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23 февраля — День Советской Армии и Военно-Морского Флота 





Февраль 1986 года — месяц в нашем на* 
лендаре особый, отмеченный событием исто* 
рического значения — созывом XXVII съезда 
Коммунистической партии Советского Союза. 
За несколько месяцев до открытия съезда 
познакомились мы с проектами главных пар* 
тийных документов, обнародованных для 
всеобщего обсуждения, — Программы и Уста* 
ва КПСС, Основных направлений экономи- 
ческого и социального развития страны на 
двенадцатую пятилетку и до конца нынеш- 
него столетия. Партия, намечающая свои 
программные цели, свою стратегическую ли- 
нию на ближайшую и длительную перспекти- 
ву, советовалась с народом: приглашала каж- 
дого из нас к размышлениям, выражению 
своего отношения к намечаемым планам 
ускоренного социально-экономического раз- 
вития страны, реализации невиданных по сво- 
им масштабам и сложности программ. 

В прошедшем по всей стране обсужде- 
нии этих документов проявились единство 
партии и народа, преданность советских людей 
идеям марксизма-ленинизма и их готовность 
отдать все силы укреплению экономического 
и оборонного могущества Родины. 

Буквально в канун XXVII съезда КПСС 
советский народ отметил очередную годов- 
щину своих славных Вооруженных Сил, кото- 
рые вот уже 68 лет стоят на страже завоеваний 


социализма, охраняют наш мирный труд. 

Время, в которое мы живем, — сложное 
время. В проекте Программы КПСС каждый 
прочитал слова о том, что никогда не была 
столь грозной опасность, нависшая над чело- 
вечеством, но никогда еще не были и столь 
реальными возможности сохранения и упро- 
чения мира. Мы это не просто прочитали, 
а ощутили все своим сердцем, еще раз про- 
никлись сознанием того, что поддержание 
оборонной мощи страны на должном уров- 
не — одно из главных условий, необходи- 
мых для реализации планов партии, для обес- 
печения мирной жизни. 

Много дел впереди у нашего доброволь- 
ного патриотического Общества — ДОСААФ 
СССР — боевого резерва Армии и Флота, 
который готовит молодежь к воинской службе, 
ведет в стране массовую оборонно-спортив- 
ную работу. Помещенные на этой странице 
фотографии имеют к этому определенное 
отношение. Они были сделаны в дни подго- 
товки к последнему Октябрьскому военному 
параду в Москве, когда воины Московского 
военного округа, среди которых очень многие 
прошли школу ДОСААФ, день за днем отра- 
батывали взаимодействие, скрупулезно гото- 
вили технику, чтобы продемонстрировать на 
Красной площади свою выучку. А в это время 
их товарищи несли боевое дежурство за пуль- 


тами радиолокаторов и гидроакустических 
систем, совершенствовали боевое мастерство 
на учебных полях и полигонах, бдительно нес- 
ли охрану границы. 

Несколько публикуемых здесь кадров о буд- 
нях наших воинов представляют небольшую 
иллюстрацию к запомнившимся нам строкам 
проекта Программы партии: «КПСС будет 
и впредь неизменно заботиться о том, чтобы 
боевой потенциал Советских Вооруженных 
Сил представлял собой прочный сплав воин- 
ского мастерства, идейной стойкости, органи- 
зованности и дисциплины личного состава, 
его верности патриотическому и интернацио- 
нальному долгу, высокой технической осна- 
щенности». 


А На марше зенитно-ракетное подразде- 
ление. 

А На плечах автомобилей ЗИЛ — 131 — ракет- 
ные комплексы. 

А Водители бронетранспортеров БТР — 70 
рядовые Ю. Моргунов и В. Чупин — вы- 
пускники автошкол ДОСААФ Брянской и 
Тамбовской областей. 

'А Самоходные артиллерийские установки — 
«бог войны» в броне. 
















Страна живет подготовкой к XXV II 
съезду партии. Многомиллионное оборон- 
ное Общество, как и весь советский народ, 
готовит достойную встречу съезду, своим 
трудом укрепляет экономическую и обо- 
ронную мощь нашей Родины. В его кол- 
лективах широко обсуждаются и полу- 
чают поддержку решения апрельского и 
октябрьского И 985 года) Пленумов ЦК 
КПСС; проекты новой редакции Програм- 
мы КПСС, изменение в Уставе КПСС, Ос- 
новных направлений экономического и со- 
циального развития СССР на 1986 — 1990 
годы и на период до 2000 года — програм- 
мные документы, определяющие гене- 
ральную линию партии и ее экономи- 
ческую стратегию. 

В канун XXVII съезда КПСС наш кор- 
респондент встретился с членом Прези- 
диума Верховного Совета СССР предсе- 
дателем ЦК ДОСААФ СССР адмиралом 
флота Георгием Михайловичем ЕГОРО- 
ВЫМ. Предлагаем запись беседы. 

— Уважаемый Г е оргий Михайлович! 
В эти дни, знаменательные для каждого 

коммуниста, для всего советского народа, 

люди, имеющие за плечами немалый 
партийный *стаж, прошедшие через ис- 

пытания войной, вероятно, оглядываются 
на прожитые годы... 
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— Приближающийся XXVII съезд 
КПСС — событие величайшего масштаба, 
которое совпадает с периодом крутого 
поворота в жизни партии, всего совет- 
ского народа — перехода на путь ин- 
тенсивного экономического и социально- 
го развития, преодоления негативных яв- 
лений, мешающих продвижению вперед. 
С учетом сложной международной обста- 
новки партия особое значение придает 
оборонной мощи нашего государства. 
Понимая особую ответственность этого 
момента в жизни нашего народа, все 
мы, коммунисты, вероятно, так или иначе 
оглядываемся в прошлое, чтобы прове- 
рить, все ли сделали из того, что должны 
были сделать, какие допускали просчеты 
и как исправлять их. 

Наше поколение, я имею в виду по- 
коление ровесников Октября, о многом 
может вспомнить. И о том, с каким энту- 
зиазмом мы жили, работали и учились 
перед войной. И о том, как встретили 
и выдержали ее первые тяжкие удары, 
как теряли боевых товарищей и как бла- 
годаря колоссальным усилиям народа на 
фронте и в тылу, огромной цементи- 
рующей роли партии, которую справедли- 
во называют умом, честью и совестью 
нашем эпохи, враг был повернут вспять и 
разгромлен. 

Для меня, связавшего жизнь с партией 
еще в октябре 1942 года, когда в услови- 
ях боевого похода я был принят в ряды 
ВКП(б) прямо на подводной лодке, глав- 
ным всегда было стремление оправдать 
высокое звание коммуниста. Оглядываясь 
на те годы и вспоминая войну, можно 
сказать, что мы выдержали все испытания 
и каждый из нас внес свой вклад в дело 
победы над врагом. С тех пор я всегда 
чувствовал себя одним из бойцов партии, 


какой бы пост она мне ни доверила: ко- 
мандира подводной лодки, командующего 
флотом, начальника Главного штаба ВМФ 
или, как теперь, председателя ЦК 
ДОСААФ СССР. 

— То суровое время, о котором вы 
вспомнили, налагало, конечно, особую 
ответственность н а каждого члена партии, 
предъ я п лял о ем у особый счет. А как бы 

вы сейчас, возглавляя оборонное Обще- 
ство, определили место и роль комму- 
ниста, работающего в организации 
ДОСААФ! Какие требования следует 
предъявлять сегодня к членам партии 
на этом фронте! 

— Уроки Великой Отечественной вой- 
ны — это не только воспоминания, не 
просто опыт, это и наказ всем нам, как 
воспитывать новые поколения советских 
людей, и особенно молодежь, чтобы 
каждый ощущал свою личную ответст- 
венность за судьбу государства. И в ре- 
шении этой важнейшей задачи одну из 
главных ролей партия отводит ДОСААФ 
СССР, на плечи которого возложена обя- 
занность готовить технических специа- 
листов для Вооруженных Сил, быть 
организатором оборонно-массовой ра- 
боты. 

Мы все стремимся к миру и боремся 
за него. Мир — это идеал социализма. 
Но, если агрессоры снова навяжут нам 
войну, она не должна застать нас врас- 
плох. Потому нужно готовить для армии 
воина-специалиста, воина-патриота. Преж- 
де всего каждый боец должен умело 
использовать оружие и боевую тех- 
нику в самых сложных условиях. Моряк, 
умеющий бороться с пожаром, с поступ- 
лением воды, с боевыми повреждениями 
корабля; водитель, способный в кратчай- 
ший срок в пути определить и устра- 
нить неисправность и выполнить задание; 
радист, радиометрист, умеющий в усло- 
виях радиопомех обеспечить связь или 
обнаружить противника; летчик, отлично 
владеющий самолетом, вертолетом, — 
такими хотели бы мы видеть воспитан- 
ников наших школ и клубов. А добиться 
этого можно, лишь усложняя условия 
обучения. Конечно, нельзя в школах 
ДОСААФ научить всему, что-то остается 
и на долю армии. Но максимально под- 
готовить юношу к армейской службе мы 


обязаны, это наш долг перед партией, 
перед народом, это главная задача обо- 
ронного Общества. 

Надо честно признать, что на этом на- 
правлении мы не все сделали с учетом 
современного состояния оружия и тех- 
ники. 

Те недостатки, о которых было ска- 
зано на апрельском, а позже на октябрь- 
ском Пленумах ЦК партии, о которых 
неоднократно говорил Генеральный сек- 
ретарь ЦК КПСС Михаил Сергеевич Гор- 
бачев при встречах с рабочими, служа- 
щими, военными, присущи и отдельным 
организациям оборонного Общества. Это 
слабая исполнительность, недостаточная 
требовательность, ответственность руко- 
водящих кадров за конечный результат. 

На прошедшем недавно IV пленуме 
ЦК ДОСААФ СССР, где обсуждались 
вопросы дальнейшего улучшения работы 
наших организаций по подготовке моло- 
дежи к службе в Вооруженных Силах, 
мы критиковали областные комитеты 
ДОСААФ дагестанской, кабардино-бал- 
карской, северо-осетинской, ряда других 
организаций за слабое идейно-политиче- 
ское воспитание юношей, низкий уровень 
начальной военной подготовки. 

Не все благополучно у нас с оценкой 
роли первичных организаций. На словах 
признавая, что именно первичная орга- 
низация является основой добровольного 
Общества, мы на деле порой упускаем 
это важнейшее звено. Во многих низовых 
коллективах мало внимания уделяется тех- 
нической подготовке молодежи, не созда- 
ются кружки и секции, которые могут 
и должны наполнить жизнь коллектива 
конкретным живым содержанием. На 
том же пленуме критике за это подверг- 
лись комитеты Туркменской ССР, Бел- 
городской, Камчатской, Томской, Челябин- 
ской и ряда других областей. 

Однако речь сейчас идет не только 
о тех, кого критиковали, так сказать, пер- 
сонально. 

Во всех комитетах, во всех учебных 
и первичных организациях следует стро- 
го, взыскательно, без завышения оце- 
нок посмотреть на свою работу и не меш- 
кая перестроить ее так, как требует вре- 
мя. Вот это будет по-партийному. 

— К съезду пг< ртии принято подыто- 

живать сделанное. Как вы лично охарак- 
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Ат Многие организации ДОСААФ рапортова- 
ли задолго до нового года о досрочном вы- 
полнении заданий одиннадцатой пятилетки и 
социалистических обязательств. В числе пер- 
вых справились с обязательствами организа- 
ции Белорусской ССР, Ростовской и Куйбышев- 
ской областей. Так, в Белоруссии создано 587 
новых первичных организаций; для народного 
хозяйства подготовлено 400 тысяч специали- 
стов. Ростовская областная организация 
ДОСААФ за пятилетку четырежды выходила 
победительницей во Всесоюзном социалисти- 
ческом соревновании. Численный состав ее 
вырос на 100 тысяч человек. Организация 
ДОСААФ Куйбышевской области выполнила 
плановые задания к 68-й годовщине Октября. 
Здесь введено в строй 12 новых учебных и 
хозяйственных объектов, подготовлено 129 
мастеров спорта СССР. 


^ Установленные задания по подготовке спе- 
циалистов для Вооруженных Сил выполняют- 
ся в последние годы все более успешно. В 
минувшем учебном году 93,8% курсантов 
закончили учебу с хорошими и отличными 
показателями; 95,3% сдали нормы комплекса 
ГТО. 


А Возрастной состав членов оборонного Об- 
щества существенно меняется в сторону омо- 
ложения. Сейчас около 70% членов 
ДОСААФ — это молодежь в возрасте до 30 
лет. 

•ч 


-4т Высокое звание образцовых носит 18,7% 
всех автомобильных, технических и объеди- 
ненных технических школ, занимающихся под- 
готовкой водителей. 


Аг Получает все большее развитие работа с 
подростками по месту жительства. В Минске 
создано 265 таких кружков и секций, в кото- 
рых занимается 16 тысяч ребят; 120 спортивно- 
технических клубов работает в Пензе. 


'А' Из года в год ширится изобретательская 
и рационализаторская работа в учебных ор- 
ганизациях ДОСААФ. К концу пятилетки 
среднее ежегодное число рацпредложений, 
внедренных в учебный процесс, превысило 
11 тысяч. 


■А 1 Более 90 преподавателей и мастеров 
производственного обучения вождению удо- 
стоены звания «Лучший рационализатор 
ДОСААФ СССР». 


А Производственные предприятия ЦК 

ДОСААФ СССР ежегодно выпускают 8220 
картов, 820 комплектов дублирующих при- 
водов управления для учебных автомоби- 
лей, около 320 комплектов классов програм- 
много обучения, свыше 21 тысячи плакатов 
по Правилам дорожного движения, другую 
продукцию. 


А: За десятую и одиннадцатую пятилетки 
введены в эксплуатацию 37 автомобильных 
и технических школ, семь объединенных тех- 
нических школ, построено 29 общежитий 
для курсантов на 6800 мест. 



теризовали бы изменения в жизни обо- 
ронного Общества за годы, минувш ие 
после IX съезда ДОСААФ СССР? 

— За это время изменения, конечно, 
произошли. Во-первых, нужно отметить 
численный рост оборонного Общест- 
ва — в его рядах теперь насчитывается 
107 миллионов человек. Более 12 миллио- 
нов юношей и девушек занимаются тех- 
ническими и военно-прикладными видами 
спорта. Ежегодно учебные организации 
ДОСААФ обучают для страны более 
двух миллионов человек по специально- 
стям, имеющим военно-прикладное значе- 
ние. Это, конечно, большой вклад и в 
оборону и в экономику. 

Во-вторых, мы улучшили качество под- 
готовки специалистов для армии и флота, 
перешли на изучение новых, более сов- 
ременных образцов техники и оружия, 
стали полнее использовать при этом тех- 
нические средства обучения, коренным 
образом усиливающие его эффектив- 
ность; освоили подготовку новых профес- 
сий, крайне важных для Вооруженных 
Сил, особенно в области связи и радио- 
электроники, использования ЭВМ. 

В-третьих, мы в определенной мере 
осуществили поворот к массовому спор- 
ту, а именно он особенно важен, посколь- 
ку нам нужно, чтобы как можно больше 
юношей и девушек освоили азы спортив- 
ного мастерства и в случае необходимости 
могли применить эти навыки в боевой 
обстановке. 

Но, говоря о каких-то сдвигах в поло- 
жительную сторону, мы должны тут же 
сосредоточивать внимание на том, что 
еще не удалось сделать, — так требу- 
ет партия. А нерешенных задач и не- 
использованных резервов у нас еще 
немало. 

— Не могли бы вы остановиться на этом 
подробнее? 

— Многие огрехи и промахи вызваны 
недостаточно строгим отбором и умелой 
расстановкой кадров. Этим только .можно 
объяснить, что, скажем, в Таджикистане, 
Молдавии, Тувинской АССР, Астрахан- 
ской и Камчатской областях ослабла лек- 
ционная, пропагандистская деятельность; 
снизился уровень работы популярных у 
школьников клубов юных моряков, лет- 
чиков, танкистов, космонавтов в Примор- 
ском крае, Чимкентской и Воронежской 
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областях, медленно расширяется сеть 
клубов при учебных организациях 
ДОСААФ. 

Немаловажное значение имеют сегодня 
экономические показатели нашей работы. 
Ведь ДОСААФ, занимаясь оборонно- 
массовой деятельностью, находится на 
самообеспечении. Значит, строгий учет 
материальных ресурсов, экономное расхо- 
дование автомобильной техники или ра- 
диоэлектронной аппаратуры — первосте- 
пенная обязанность каждого нашего ра- 
ботника. Разумеется, при грамотном нор- 
мировании, при условии, что израсходо- 
ванное имущество дало полную отдачу, 
что качество подготовки специалистов не 
пострадало. 


— В вашей книге «Фарватерами флот- 

ской службы», говоря о подготовке техни- 
ческих специалистов, вы написали: «.„обу- 
чение любого военного специалиста 
необходимо вести всегда с учетом экстре - 

мальных условий, неизменно возника- 
ющих в условиях военного времени». 
Относится ли сказанное к подготовке 
людей самой массовой профессии — 
водителей, которых обучают в органи- 

зациях ДОСААФ сегодня? Если относится, 
то как должно это положение увязываться 
с конкретными программами обучения? 

Ф 

— Армии нужны не просто специали- 
сты, что, конечно, очень важно, но сильные 
и выносливые люди; нужны прежде всего 
бойцы, готовые действовать в совре- 
менных сложных боевых условиях. Исходя 
из этих соображений теперь повсеместно 
в автошколах оборудуют классы военного 
водителя, где курсанты знакомятся со 
спецификой военных перевозок, правила- 
ми движения в колонне, учатся дейст- 
вовать в условиях нападения авиации 
противника и артиллерийского обстре- 

ЛсЗ... 

Мы поощряем строительство тиров 
при автошколах: военный шофер должен 
уметь метко стрелять. На многих автодро- 
мах оборудуют сейчас полосы естествен- 
ных препятствий — там курсанты полу- 
чают представление о вождении машин 
по песку и по болоту, о пользовании ле- 
бедками и самовытаскивателями. А если 
рядом еще сооружается военный горо- 
док с окопами, ходами сообщений, штур- 
мовой полосой — значит, в такой школе 
правильно понимают свои задачи. И пра- 
вы те руководители, которые, проводя 
многокилометровые марши, вводят в них 
элементы боевой обстановки, ночное 
вождение. Смотрят в будущее те началь- 
ники школ, которые организуют марши- 
броски, заботятся о физическом воспи- 
тании курсантов, практикуют соревнова- 
ния по нормативам и добиваются нефор- 
мального, активного увлечения своих 
воспитанников сдачей норм комплекса 
ГТО и спортивными занятиями. И пример 
в этом должны показывать сами началь- 
ники школ, их заместители и препода- 
ватели. 

Конечно, это создает определенные 
трудности: программа обучения строго 
регламентирована, темы точно спланиро- 
ваны по часам и вместить в ее рамках 
что-то новое совсем не просто. Но разве 
новое когда-нибудь давалось легко и про- 
сто? Требования партии, курс на интен- 
сификацию как раз и обязывают к ко- 
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ренному пересмотру сложившихся взгля- 
дов, устоявшихся методов и форм. О 
таком творческом переосмысливании сво- 
их задач и идет речь. 

— Взятый партией курс на укрепле- 

ние дисциплины и порядка, как говори- 
лось на IV пленуме ЦК ДОСААФ, имеет 
первостепенное значение и для органи- 

заций оборонного Общества. Ваш жиз- 
ненный опыт, вероятно, подсказывает 
случаи, когда недисциплинированность, 

безответственность приносили немалы е 
беды! 

— Дисциплина и порядок — качества, 
без которых самые лучшие идеи окажутся 
нереализованными, самые лучшие цели — 
недостигнутыми. Касается это всех нас, 
и особенно руководителей, независимо от 
ранга. В годы войны за недисциплини- 
рованность, нерадивость расплачивались в 
прямом смысле кровью. И в мирное вре- 
мя это может грозить непоправимыми 
последствиями. Примеров я мог бы при- 
вести много. Но не в них дело. Любое 
нарушение порядка использования техни- 
ки, неисполнение задания или инструкции 
ведет к поломкам и даже катастрофам 
и авариям. Подобное нередко случается 
там, где нет строгой дисциплины и поряд- 
ка, где завышают оценки. Это не просто 
опасное, это преступное искажение ис- 
тины. Противника отличной оценкой не 
победишь: его может победить только 
тот, кто владеет отличными знаниями, 
навыками и высочайшей дисциплиной, 
кто беспредельно предан делу партии и 
народу. 


В этой связи нельзя пройти и мимо 
пьянства. Тут двух мнений быть не может: 
партия наметила очень жесткую линию 
на искоренение этого вредного социаль- 
ного явления, и эта линия будет выдер- 
жана. Она одобрена абсолютным боль- 
шинством советских людей. Пьянство — 
порок во всех отношениях страшный. 
А главная его опасность, на мой взгляд, 
в том растлевающем влиянии, которое 
оказывает оно на новое, юное поколе- 
ние. Чему могли научить курсантов, как 
могли их воспитать, скажем, начальник 
туринской автомобильной школы Сверд- 
ловской области Сиволобов, начальник 
ленинградского аэроклуба Левко, началь- 
ники кяхтинской автошколы Бурятской 
АССР Шахартуев и кемеровской техни- 
ческой школы Говоров, уволенные ныне за 
пьянство? 

Нужно ли говорить, что и впредь мы 
будем с пьяницами расставаться без вся- 
ких сожалений и без скидок на их прош- 
лые заслуги. 

— В деле научно-технического прогрес- 

са особая роль отводится тому, что мы 
теперь все чаще называем человеческим 

фактором, поднимается значение каж- 

дого отдельного работника. Что можно 
сказать по этому поводу в преломлении 
к преподавателю, мастеру обучения вож- 

дению, воспитателю! 


— Основу дальнейшего резкого уско- 
рения развития экономики страны соста- 
вят научно-технический прогресс и интен- 


сификация труда. Первое без второго 
немыслимо, зависит в значительной мере 
от него. Возьмем такой частный случай. 
Сделано изобретение, внесено рацпред- 
ложение. И как часто еще, к сожалению, 
они встречают на своем пути проволоч- 
ки, а то и противодействие. Мы должны 
повести борьбу за полное искоренение 
бюрократизма, ведомственной неразбе- 
рихи. И за повышение авторитета тех- 
ники с советской маркой, за улучшение 
качества нашей продукции, в чем бы оно 
ни выражалось. 

Почему, например, мы должны поку- 
пать то или иное спортивное имущество 
за рубежом? Те же мотоциклы, ту же 
радиоэлектронику, тот же боезапас для 
точного оружия? Разве сами не в состоянии 
сделать? Если иметь в виду потенциаль- 
ные возможности нашего производства — 
в состоянии. Но нужно поставить соответ- 
ствующую задачу перед конструкторами, 
нужно перестроить производство: не толь- 
ко в части оборудования, но и в части 
мышления, отношения к делу; использо- 
вать максимально талант, золотые руки 
тысяч рационализаторов, и особенно твор- 
чество молодежи. Смогли же мы создать 
самые лучшие мотолодки. До недавнего 
времени тоже покупали за рубежом, — 
а сейчас наши спортсмены побеждают 
в соревнованиях на отечественных судах, 
и у нас учатся, как такие суда строить. 
Мы решили очень серьезную задачу ра- 
диолюбительских космических средств 
связи. 

Наша аппаратура на уровне и выше 
иностранной. Значит, можно решать тако- 
го рода задачи, и вполне успешно. 

Если же говорить о мастере, воспи- 
тателе — тут главным остается личный 
пример. У хорошего мастера все курсанты 
хорошие. Разве не так? Преданный делу, 
знающий свое ремесло, добрый, отзывчи- 
вый, честный и принципиальный человек 
всегда будет пользоваться авторитетом у 
руководителя и заслужит любовь воспи- 
танников. В этом важном деле велика 
роль ветеранов партии и труда, ветера- 
нов Великой Отечественной войны и Во- 
оруженных Сил. Мне хочется сердечно 
поблагодарить их, наставников молодежи, 
и пожелать им успехов. 


— М олодые люди, оканчивающие учеб- 
ные организации ДОСААФ уже в 1986 го- 
ду, наденут солдатскую и флотскую фор- 
му, станут авиаторами и артиллеристами, 
встанут в боевой строй защитников Ро- 
дины. Что вы хотели бы им пожелать! 

— Каждому из этих юношей есть с ко- 
го брать пример. Еще живы многие ве- 
тераны войны — их деды. Почти в каж- 
дой семье хранятся письма с фронта, 
награды ветеранов, фронтовые фотогра- 
фии. 

Пусть никогда не рвется нить памя- 
ти, соединяющая поколения. Пусть солда- 
ты, матросы, пилоты, парашютисты будут 
достойны своих дедов, отстоявших мир и 
жизнь, разгромивших полчища ненавист- 
ного врага. 

И еще хочется пожелать, чтобы их служ- 
ба протекала под мирным небом. Ну, а 
если враги все же решатся на безумный 
шаг — чтобы воины нового поколения 
не посрамили оружия, доверенного наро- 
дом, чтобы оказались верны идеалам 
партии, как были верны им предыдущие 
поколения бойцов. 



д Важными событиями в спортивной жизни 
страны стали VIII Спартакиада народов СССР 
и I Всесоюзные юношеские спортивные игры, 
посвященные 40-летию Победы советского на- 
рода в Великой Отечественной войне. В про- 
грамме Спартакиады вновь были 27 видов 
технических и военно-прикладных соревнова- 
ний, в том числе 12 автомобильных и мото- 
циклетных, а в Играх — 13 видов состязаний, 
культивируемых оборонным Обществом. 

д За пятилетие укрепилась материально- 
техническая база автомотоспорта, получили 
прописку во всесоюзном календаре новые 
соревнования. Были построены мототрек, 
вмещающий 16 тысяч зрителей, в Ровно, мото- 
дром в киевском спорткомплексе «Чайка», 
появились новые кроссовые трассы в разных 
городах страны. Приступили к выпуску кар- 
тов предприятия ДОСААФ в Одессе и Або- 
вяне. 

д В 1981 году состоялся первый чемпионат 
СССР по кроссу на легковых автомобилях, 
в 1985-м — опробован на всесоюзном уров- 
не новый вид мотоциклетного спорта — триал. 

^ Только за первые четыре года спортивной 
пятилетки в автомобильном спорте звание 
мастера спорта международного класса за- 
служили 32 человека, мастера спорта — 310, 
кандидатами в мастера и перворазрядника- 
ми стали 29 737 человек, а массовые разряды 
получили 1 279 944. В мотоспорте отряд масте- 
ров спорта международного класса вырос на 
35 человек, мастеров спорта — на 519, канди- 
датов в мастера и перворазрядников — на 
19 336, нормативы массовых разрядов выпол- 
нили 747 090. 

Д За пять минувших лет советские спортсме- 
ны четырежды первенствовали в личных чем- 
пионатах мира по мотогонкам на льду 
(В. Любич из Подмосковья в 1981-м, С. Ка- 
заков из Уссурийска — в 1982-м и 1983-м, В. Су- 
хов из Подмосковья — в 1985-м). Кроме того, 
на счету наших мотоциклистов в этих соревно- 
ваниях три серебряные и четыре бронзовые 
медали. Трижды советская ледовая дружина 
поднималась на высшую ступень пьедестала 
почета в командных чемпионатах мира. 

д Продолжили победную серию в розыгры- 
шах Кубка Европы наши мотоболисты. Завое- 
вав за эти годы почетный приз еще четыре 
раза, они довели счет первых мест в кубко- 
вых соревнованиях до четырнадцати*. 

Д- Не знали поражений в Кубке дружбы 
социалистических стран советские раллисты. 
Пять выступлений — пять командных побед. 
Всего их теперь десять. В 1982 году экипаж 
В. Ыунпуу — А. Тимуск победил в личном 
зачете. 

• 

^ Четырежды праздновали успех наши кар- 
тингисты в Кубке дружбы социалистических 
стран, причем три раза занимали все призовые 
места в личном зачете. 

Д Не сдали своих позиции в Кубке дружбы 
социалистических стран советские мотокрос- 
смены, выступающие в классе 125 см’ на 
серпуховских машинах «Восток». Все пять 
сезонов принесли им уверенные победы. 


Г 
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1981 год 

★ Государственная комиссия приняла в эк- 
сплуатацию мощности второй очереди Кам- 
ского объединения по производству больше- 
грузных автомобилей (КамАЗ). В январе 
сошли с конвейера первые полноприводные 
грузовики КамАЗ — 4310. 

^ На горьковском автомобильном заводе 
изготовлена первая партия легковых машин 
ГАЗ — 3102 «Волга». 

-Д- На кременчугском автомобильном заводе 
начат серийный выпуск грузовиков нового 
семейства КрАЗ — 250. 

Д Изготовлены опытные партии грузовых ав- 
томобилей ГАЗ — 52-27 и ГАЗ — 53-27, работа- 
ющих на сжатом природном газе. 

Д- Исполнилось 25 лет Всесоюзному внешне- 
торговому объединению «Автоэкспорт». За 
четверть века его партнерами стали более 
100 стран. Товарооборот вырос до 3 миллиар- 
дов долларов, а общее количество автомо- 
билей, реализованных на внешнем рынке, 
достигло 5 миллионов. 

★ Автодорожники России сдали в эксплуата- 
цию 9670 километров автомобильных дорог с 
твердым покрытием, из них 3679 в Нечерно- 
земной зоне РСФСР. В строй действующих 
вошли значительные по протяженности участ- 
ки на таких важных направлениях, как Са- 
ранск — Ульяновск, Ленинград — Мурманск, 
Архангельск — Вологда, Москва — Куйбышев. 

■Д Построены крупные мостовые переходы 
через Елец а Архангельской области, через 
Белый Ильмень в Астраханской области, через 
Оку в Горьком, через Урал на дороге Орен- 
бург — Беляевка. Сдана в эксплуатацию первая 
очередь большого автодорожного моста че- 
рез канал имени Москвы в Хлебниково и 
мост через Москву-реку в Москве. 

1982 год 

★ Исполнилось 50 лет горьковскому автомо- 
бильному заводу — одному из крупнейших в 
стране, ныне головному предприятию объ- 
единения «ГАЗ», куда входит 11 заводов. 
За полвека ГАЗ выпустил свыше 10 миллио- 
нов автомобилей, которые известны почти в 
80 странах мира, 

Д- Собран 300-тысячный автобус на павлов- 
ском автобусном заводе. 

Д- Исполнилось полвека первенцу советской 
подшипниковой промышленности — Первому 
государственному подшипниковому заводу в 
Москве. Сегодня его продукцию использует 
более 20 тысяч предприятий страны, она 
поставляется почти в 40 государств. 

Д На Волжском автомобильном заводе нача- 
то производство новой модели повышенной 
комфортабельности — ВАЗ — 2107. 

★ Полумиллионный грузовик выпущен мин- 
ским автомобильным заводом. 

-Д На московском автомобильном заводе 
имени И. А. Лихачева изготовлен двухмил- 
лионный грузовик ЗИЛ — 130. 

-Д На выставке НТТМ-82 в Москве впервые 
представлен опытный образец автомобиля 
ВАЗ — 21018 с роторно-поршневым двигате- 
лем. 


ПЯТИЛЕТКЕ 


По всей стране проходило обсуждение 
проекта «Основных направлений эконо- 
мического и социального развития СССР 
на 1986 — 1990 годы и на период до 2000 
года». Этот документ огромного поли- 
тического значения, принятый на октябрь- 
ском (1985 г.) Пленуме ЦК КПСС, раскры- 
вает экономическую стратегию нашей пар- 
тии на ближайший исторический отрезок 
времени. Он охватывает по существу 
все стороны жизни советского общества на 
новом этапе социалистического строитель- 
ства. За конкретными его положениями 
и цифрами главная стратегическая зада- 
ча — забота о советском человеке. «Выс- 
шей целью экономической стратегии пар- 
тии, — говорится в документе, — был и 
остается неуклонный подъем материаль- 
ного и культурного уровня жизни народа. 
Реализация этой цели в предстоящем пе- 
риоде требует ускорения социально-эко- 
номического развития, всемерной интен- 
сификации и повышения эффективности 
производства на базе научно-технического 
прогресса». 

Планы партии опираются на крепкий, 
надежный фундамент успехов, достиг- 
нутых советским народом в предыдущие 
годы, — на мощную многоотраслевую 
индустрию, высокомеханизированное 
сельскохозяйственное производство, на 
могучий научный потенциал. Однако каки- 
ми бы значительными ни были дости- 
жения, они не идут в сравнение с теми 
грандиозными задачами, которые пред- 
стоит решить. За исторически короткий 
промежуток времени, оставшийся до на- 
чала нового тысячелетия, необходимо по 
меньшей мере удвоить существующий 
производственный потенциал. Путь к ре- 
шению этой задачи — всемерное уско- 
рение научно-технического прогресса во 
всех отраслях народного хозяйства, пере- 
ход на преимущественно интенсивный 
путь развития, кардинальное повышение 
производительности труда и на этой ос- 
нове ускорение темпов экономического 
роста. 

Автомобилестроение принадлежит к 
числу тех отраслей советской индустрии, 
которые в последние два десятилетия 
развивались особенно интенсивно: были 
введены в строй новые крупные пред- 
приятия, существенно обновилось техно- 
логическое оборудование, укрепились 
конструкторские службы. Резко возрос 
выпуск грузовых и легковых автомоби- 
лей, автобусов, прицепов и полуприце- 
пов, автомобилей специального назначе- 
ния для разных отраслей хозяйства. 

Основные направления ставят перед 
работниками автомобильной промыш- 
ленности задачи крупного масштаба и в 
их числе по сути качественно новые. В 
общем виде они сформулированы сле- 
дующим образом: «В автомобильной 
промышленности обеспечить увеличение 
и улучшение структуры выпуска автомо- 


билей, более полно отвечающих потреб- 
ностям народного хозяйства и задаче эко- 
номии топлива». 

Для существенного улучшения структу- 
ры автомобильного парка предусматри- 
вается, в частности, увеличить выпуск 
большегрузных карьерных самосвалов, в 
том числе 110- и 180-тонных, автомо- 
билей-лесовозов повышенной грузоподъ- 
емности, малотоннажных грузовиков и ав- 
топогрузчиков. Указывается также на не- 
обходимость приступить к серийному 
производству специализированных авто- 
мобилей для строительства. Автомобиле- 
строителям предстоит одновременно на- 
ращивать выпуск специальных автомоби- 
лей и прицепов для перевозки различ- 
ных сельскохозяйственных грузов, для 
обеспечения непрерывности технологи- 
ческих процессов в отраслях агропромыш- 
ленного комплекса. На дорогах страны 
и улицах городов и поселков в пред- 
стоящем пятилетии должны появиться и 
новые автобусы повышенной вместимости 
и комфортабельности, оснащенные ди- 
зельными двигателями. 

В качестве одной из основных и дол- 
говременных задач для всего народного 
хозяйства выдвинута строжайшая эко- 
номия энергетических и топливных ре- 
сурсов, сырья и материалов, трудовых 
затрат. В конкретных заданиях по отрасли 
четко обозначены основные пути дости- 
жения этой цели. Речь идет прежде всего 
о широком использовании в автомоби- 
лестроении дизельных двигателей, более 
экономичных и менее токсичных для ат- 
мосферы. 

К 1990 году должно быть доведено до 
40 — 45% общего выпуска производство 
дизельных грузовых автомобилей и авто- 
поездов с уменьшенным на 25 — 30% 
(по сравнению с бензиновыми) удель- 
ным потреблением топлива. Предстоит 
также ускорить переход на производ- 
ство легковых автомобилей с дизельными 
двигателями и высокоэкономичных пе- 
реднеприводных моделей. Значительно 
расширится выпуск автомобилей, рабо- 
тающих на сжатом и сжиженном газе. 

Определены и другие средства эко- 
номии. Так, предстоит снизить удельный 
расход топлива автомобилями улучшени- 
ем их аэродинамических показателей и 
прилленением электронных устройств. На 
15 — 25% должна быть уменьшена удель- 
ная металлоемкость продукции, выпус- 
каемой автозаводами. 

Важно, чтобы уже на стадии произ- 
водства предусматривалась высокая эко- 
номическая эффективность эксплуата- 
ции. Именно поэтому Основные направ- 
ления подчеркивают необходимость уве- 
личить ресурс работы и снизить трудо- 
емкость технического обслуживания авто- 
мобилей. 

Работникам автомобильной промыш- 
ленности, как и всему народному хозяй- 
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ству, предстоит в ближайшие годы на 
основе последних достижений науки 
и техники искать и находить преимуще- 
ственно интенсивные пути дальнейшего 
развития, не рассчитывая на существенный 
прирост новых производственных мощ- 
ностей. Как известно, в новой пятилетке 
планируется строительство лишь одного 
завода грузовых автомобилей — в Азер- 
байджане, в г. Кировабаде, а также ввод 
в строй второй очереди кутаисского авто- 
завода в Грузии. Главным же направ- 
лением дальнейшего развития отрасли 
станет обновление производства, и преж- 
де всего на основе его технического пе- 
ревооружения и реконструкции, повыше- 
ния уровня механизации и автоматиза- 
ции. 

В начавшейся пятилетке огромное вни- 
мание будет уделено дальнейшему раз- 
витию производства товаров народного 
потребления и сферы услуг. За послед- 
нее время предпринят ряд мер для улуч- 
шения ремонта и технического обслу- 
живания машин, находящихся в. личном 
пользовании граждан, совершенствования 
порядка продажи легковых автомобилей 
населению. В целях решения этой пробле- 
мы были приняты важные партийные и- 
правительственные решения. В предстоя- 
щем пятилетии работникам автосервиса 
необходимо будет приложить все, силы 
к тому, чтобы полностью обеспечить 
потребности населения в услугах по ре- 
монту и техническому обслуживанию при- 
надлежащих населению транспортных 
средств. Вполне понятно, что в осуще- 
ствлении этой важной задачи не мень- 
шая роль принадлежит и работникам 
автомобильных заводов, и местным орга- 
низациям, и общественности. 

Масштабную программу предстоит вы- 
полнить нашему автомобильному тран- 
спорту: повысить эффективность исполь- ■ 
зования автотранспортных средств, и в 
первую очередь на основе широкого при- 
менения прицепов и полуприцепов, сокра- 
щения непроизводительных простоев, по- 
рожних пробегов автомобилей и нерацио- 
нальных перевозок, развивать и совер- 
шенствовать централизованные перевоз- 
ки, обеспечить преимущественное разви- 
тие автомобильного транспорта общего 
пользования. 

В центр внимания работников автотран- 
спортных предприятий поставлена та же 
важнейшая задача всемерной экономии 
ресурсов. С этой целью намечено улуч- 
шить структуру автомобильного парка. 
В частности, в 1990 году доля грузо- 
оборота, осуществляемого автомобилями 
с дизельными двигателями, должна быть 
доведена до 60%. Значительно более ши- 
рокое применение найдут газобаллонные 


автомобили, будет ускорено строитель- 
ство газозаправочных станций. В комп- 
лексе с другими мерами это должно обес- 
печить сокращение расхода бензина и ди- 
зельного топлива в 1990 году по сравне- 
нию с 1985 годом на 18 — 20%. Расширится 
ремонт автомобилей прогрессивным агре- 
гатным методом. Не будут забыты и ин- 
тересы пассажиров — автопредприятия 
станут получать автобусы большей вмести- 
мости и повышенной комфортабельности. 

В конечном итоге работникам авто- 
транспорта предстоит к концу будущего 
пятилетия увеличить перевозки грузов 
на 18—19%, а пассажир ооборот авто- 
бусного парка общего пользования — на 
14—16%. 

В двенадцатой пятилетке предусматри- 
вается решение серьезных задач в области 
дорожного строительства. Намечено пост- 
роить и реконструировать за пятилетие 
167 тысяч километров дорог с твердым 
покрытием, в том числе 75 тысяч кило- 
метров дорог общего пользования и 92 
тысячи километров дорог внутрихозяйст- 
венного значения. Первоочередное вни- 
мание будет уделено развитию дорог 
в сельской местности. В частности, к 1990 
году намечено в основном завершить 
строительство дорог, связывающих цент- 
ральные усадьбы колхозов и совхозов 
с административными центрами районов. 
При этом намечено шире привлекать 
материальные, трудовые и финансовые 
ресурсы предприятий, организаций и кол- 
хозов для строительства и реконструк- 
ции дорог общего пользования. 

Общая стратегическая для народного 
хозяйства задача повышения качества и 
эффективности работы в полной мере 
касается организаций, занимающихся 
строительством и эксплуатацией авто- 
дорог. Должны быть существенно улуч- 
шены эксплуатационные качества дорог, 
оснащенность их объектами для обслу- 
живания пассажиров и водителей, пунк- 
тами технического обслуживания. 

Планы экономического и социального 
развития на новую пятилетку и на период 
до 2000 года охватывают, как видим, все 
важнейшие аспекты производства и экс- 
плуатации автомобильной техники, опре- 
деляют конкретные задачи, связанные с 
ее выпуском, техническим совершенство- 
ванием и эксплуатацией. Решать эти 
задачи предстоит нашим автомобилест- 
роителям, автотранспортникам, дорожни- 
кам, работникам автосервиса — решать с 
полным напряжением сил, во всеоружии 
опыта, мастерства, энергии, — как этого 
требует от советских тружеников новый 
этап коммунистического строительства. 



Д- Собрана первая партия модернизирован- 
ных грузовиков ГАЗ — 53-12 увеличенной 
грузоподъемности. 

А' В РСФСР введены в эксплуатацию 9842 
километра автомобильных дорог с твердым 
покрытием, в том числе 3936 в Нечернозем- 
ной зоне. Закончены строительные работы 
на таких важных трассах, как Ижевск — 
Елабуга, Свердловск — Шадринск — Курган, 
Оренбург — Орск, завершен обход города Гат- 
чина. 

^ Открыто движение по новым мостовым 
переходам через реки Неву у Ленинграда, 
Волхов в Новгородской области, Суру в Чу- 
вашской АССР, Днепр в Днепропетровске и 
через Каму у города Березняки. 

1983 год 

Д- Политбюро ЦК КПСС одобрило предло- 
жения Совета Министров СССР о создании 
на автомобильном заводе имени Ленинского 
комсомола производства по выпуску новой 
модели легкового автомобиля и его моди- 
фикаций на базе передовых достижений в 
области автомобилестроения. 

Д- Политбюро ЦК КПСС одобрило предло- 
жения Совета Министров СССР об организа- 
ции производства новых моделей грузовых 
автомобилей и дизельных двигателей к ним 
на московском автозаводе имени И. А. Ли- 
хачева и горьковском автомобильном заводе. 

^ Начато серийное производство сельскохо- 
зяйственных самосвалов «Урал — 5557» на 
Уральском автомобильном заводе. 

Д- Двухмиллионный автомобиль сошел с кон- 
вейера ижевского автомобильного завода. 

^ Освоено серийное производство 110-тон- 
ных самосвалов БелАЗ — 75191 на Белорус- 
ском автомобильном заводе. 

Д- Введены в эксплуатацию 10 072 километра 
автомобильных дорог на территории РСФСР, 
в том числе 4073 в Нечерноземной зоне. 
Построены новые участки дорог, обеспечива- 
ющие сквозное движение на таких направ- 
лениях, как Пенза — Саратов, Куйбышев — Эн- 
гельс, Архангельск — Вельск. 

-Д Завершено сооружение таких крупных 
мостовых переходов, как через реку Вычегду 
в Коми АССР, Москву-реку в столичном рай- 
оне Крылатское. 


1984 год 

Д Исполнилось 60 лет советскому автомо- 
билестроению. В этот день шесть десятиле- 
тий назад первые десять автомобилей АМО — 
Ф-15 прошли в праздничной колонне по Крас- 
ной площади. К юбилею была приурочена 
зыставка «Автопром-84» на ВДНХ СССР, 
экспонаты которой отразили историю, се- 
годняшний день и перспективы нашей автомо- 
бильной промышленности. 

Д С конвейера ВАЗа начали сходить серий- 
ные машины ВАЗ — 2108. Это первая модель 
советского массового автомобиля с передним 
приводом. 

Д На заводе микроавтобусов имени XXV 
съезда КПСС изготовлена 100-тысячная маши- 
на Марки «РАФ». 


В автосборочном корпусе завода имени Лихачева — новый грузовой дизельный автомобиль 
ЗИЛ — 4331, серийное производство которого начнется в двенадцатой пятилетке. 

Фото В. Соболева (ТАСС) 
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Навстречу 

XXVII съезду КПСС 


Ггг 



В период подготовки к XXVII съезду 
партии Политбюро ЦК КПСС рассмотрело 
и одобрило Комплексную программу раз- 
вития производства товаров народного 
потребления и сферы услуг на 1986 — 2000 
годы. Этот документ, получивший всесто- 
роннее отражение в проекте Основных 
направлений экономического и социаль- 
ного развития СССР на 1986 — 1990 годы 
и на период до 2000 года, содержит 
конкретные плановые задания по реализа- 
ции программных целей нашей партии. 
КПСС рассматривает как задачу перво- 
степенной важности полное удовлетво- 
рение возрастающего спроса населения 
на высококачественные и разнообразные 
товары народного потребления. К числу их 
относятся легковые автомобили, мотоцик- 
лы, мопеды. 

В двенадцатой пятилетке автомобиль- 
ная промышленность перейдет на выпуск 
новых моделей легковых автомобилей 
с улучшенными техническими параметра- 
ми, освоит производство приборов и 
устройств, облегчающих их эксплуатацию, 
будет расширена номенклатура и улучшат- 
ся эксплуатационные качества мотоциклов. 

Из года в год растут реальные доходы 
трудящихся, расширяется их покупатель- 
ная способность. Сегодня советские граж- 
дане намного лучше, чем раньше, обес- 
печиваются товарами первой необходи- 
мости и вместе с тем увеличивается 
спрос на сложную бытовую технику, на 
индивидуальные средства транспорта. В 
настоящее время уже более 30 миллионов 
автомобилей и мотоциклов находятся у 
городских и сельских тружеников. Для 
технического обслуживания и ремонта 
этого огромного парка личного транспорта 
создана разветвленная сеть больших и 
малых СТО, система производства и рас- 
пределения запасных частей, автопри- 
надлежностей, эксплуатационных матери- 
алов. Постоянно растет объем услуг, 
оказываемых владельцам собственных 
машин. В завершающем году одиннадца- 
той пятилетки он вплотную приблизился к 
500 миллионам рублей. 

Основными направлениями экономиче- 
ского и социального развития СССР на 
1986 — 1990 годы и на период до 2000 года 
определены задачи автомобилестроите- 
лей и в сфере услуг. 

Известно, что в настоящее время 
спрос на эти услуги превышает предло- 
жение. Если говорить об автосервисе, то 
главные причины очередей на СТО кро- 
ются прежде всего в нехватке произ- 
водственных мощностей — до 60-х годов 
службы технического обслуживания и ре- 
монта индивидуальных автомобилей в 
нынешнем понимании практически не 
существовало, она стала создаваться 
только в 70-е годы вдогонку быстро 
растущему парку машин. Вместе с тем 
ввод в действие новых предприятий 
сервиса до сих пор лишь частично решал 
проблему, если иметь в виду постоянно 
стареющий парк автомобилей и рост 
потребностей в сложном кузовном и 
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агрегатном ремонте. Эти диспропорции в 
темпах роста потребностей на услуги 
автосервиса и создания его производ- 
ственных мощностей осложняются дефи- 
цитом целого ряда запасных частей, 
необходимых и в повседневной эксплуа- 
тации техники и, тем более, при ее 
ремонте. В определенной мере на дефи- 
ците сказывается снижение качества 
изготовления отдельных деталей, вызы- 
вающее ускоренный износ и, естественно, 
повышенный спрос на них. Немало упуще- 
ний наблюдается в организации работы 
самих предприятий автосервиса, где име- 
ются резервы для существенного роста 
количества и качества услуг, предоставля- 
емых автолюбителям. 

Все эти вопросы находятся под неослаб- 
ным контролем Минавтопрома, в рас- 
поряжении которого сейчас 62% мощно- 
стей по техническому обслуживанию и 
ремонту легковых автомобилей, принад- 
лежащих гражданам, и на которое 
возложена ответственность за проведение 
технической политики в этой части 
сферы услуг населению. 

Комплексная программа развития про- 
изводства товаров народного потребления 
и сферы услуг на 1986 — 2000 годы, 
впервые разработанная в нашей стране 
с целью внести коренной перелом в 
удовлетворение разносторонних потреб- 
ностей трудящихся, принятые в развитие 
ее Постановления ЦК КПСС и Совета 
Министров СССР намечают конкретные 
пути улучшения деятельности автосервиса. 
Назову важнейшие направления в этой 
области: дальнейшее развитие произ- 
водственных мощностей, наращивание 
производства запасных частей к легковым 
автомобилям, совершенствование органи- 
зационных форм всей работы автотех- 
обслуживания. 

За прошедшие годы было построено 
более двух тысяч предприятий, на мно- 
гие миллионы рублей закуплено обору- 
дование для диагностики, обслуживания 
и ремонта всех марок отечественных лег- 
ковых автомобилей. В автосервисе в целом 
по стране трудятся уже более 100 тысяч 
специалистов, и за год через рабочие 
посты станций обслуживания проходит до 
8 миллионов автомобилей, нуждающихся 
в уходе и сложном ремонте. 

Планами новой пятилетки предусмотре- 
но построить несколько сотен СГО по 
отечественным проектам и полнокомп- 
лектных станций обслуживания, закуплен- 
ных в Польской Народной Республике, 
создать посты по техническому обслу- 
живанию и мойке легковых автомобилей 
на автозаправочных станциях, при гараж- 
ных кооперативах и на открытых стоян- 
ках, где хранится не менее 50 автомоби- 
лей. Будут расширены и реконструирова- 
ны многие предприятия, созданные в 


прежние годы на базе приспособленных 
помещений. В целом по стране мощности 
автосервиса вырастут более чем на треть. 

Это важный фактор, но не меньшую 
роль должно сыграть более рациональное, 
хозяйское отношение к уже созданным 
мощностям. Приведу пример. С одного 
рабочего поста, укомплектованного необ- 
ходимым оборудованием, в Латвии авто- 
любителям оказывают услуг на 42 ты- 
сячи рублей в год. В Армении этот 
показатель равен 21,8 тысячи, а в среднем 
по всей системе сервиса 26 тысячам 
рублей. Разница ощутимая, и нетрудно 
представить себе, как велики еще резервы 
повышения производительности наших 
предприятий автосервиса. 

Другой важный резерв более полного 
удовлетворения потребностей автомоби- 
листов в техническом обслуживании и ре- 
монте личных машин — увеличение 
производства запасных частей. Несмотря 
на то, что через систему автосервиса 
в 1985 году индивидуальным владельцам 
было продано эксплуатационных материа- 
лов и запасных частей на сумму более 
чем в полмиллиарда рублей, дефицит на 
некоторые из них существует. Имен-но 
это зачастую служит причиной отказов 
принять автомобили на СТО для ремонта, 
порождает нездоровые отношения между 
работниками станций обслуживания и кли- 
ентами, способствует порой нарушениям 
законности. 

Плановые задания на двенадцатую 
пятилетку исходят из того, чтобы к 1990 го- 
ду полностью удовлетворять потребности 
предприятий по техническому обслужива- 
нию и ремонту транспортных средств, 
принадлежащих гражданам, а также за- 
явки розничной торговли на запасные 
части. 

Особенностью этих планов явля- 
ется конкретная номенклатура выпуска 
дефицитных деталей и узлов с точным 
определением их количества на каждый 
год пятилетки. 

Одновременно с выпуском запчастей 
нарастающими темпами будет развиваться 
промышленное восстановление изношен- 
ных деталей, узлов и агрегатов. Эта 
работа уже развернулась. Планом на 
1986 год предусмотрено восстановить 
деталей более чем на 45 миллионов 
рублей, а к 1990 году объемы восста- 
новления практически должны утроиться. 

Министерствам нефтеперерабатываю- 
щей и нефтехимической промышленности 
СССР, химической, лесной, целлюлозно- 
бумажной и деревообрабатывающей, 
электротехнической промышленности в 
наступившей пятилетке предложено из- 
готовить необходимое автолюбителям ко- 
личество шин и резинотехнических изде- 
лий, деталей из пластмассы, бумаги и 
картона, аккумуляторов, эмалей и авто- 





препаратов. Осуществление этих мер дол- 
жно позволить уже в 1988 году удовлетво- 
рить нормативную потребность автосер- 
виса в запчастях, а к 1990 году создать 
запасы, достаточные для реализации 
деталей через каналы розничной торгов- 
ли. 

Для того, чтобы снять остроту дефи- 
цита на такие детали, как воздушные и 
масляные фильтры, маслоотражательные 
колпачки для «жигулей», поршневые 
кольца ремонтных размеров, и другие, 
принято решение в течение 1986 — 1987 го- 
дов, когда будут разворачиваться допол- 
нительные мощности по их производству 
на отечественных заводах, закупить для 
Минавтопрома большое количество запас- 
ных частей по импорту. 

Свой вклад в удовлетворение спроса 
автолюбителей на некоторые запчасти 
должны внести предприятия и других 
отраслей промышленности. Существую- 
щие постановления правительства о выпу- 
ске автомобильных деталей в качестве 
товаров народного потребления позволя- 
ют объединениям и заводам с немалой 
экономической выгодой для себя способ- 
ствовать решению проблемы запасных 
частей. Кроме того, предприятиям и ор- 
ганизациям, для которых оказание плат- 
ных услуг не является основной деятель- 
ностью, разрешено ныне оказывать такие 
услуги своим работникам и другим граж- 
данам, что открывает возможность для 
проведения технического обслуживания и 
ремонта личных машин там, где система 
автосервиса пока еще недостаточно раз- 
вита. 

Сейчас обслуживанием и ремонтом лич- 
ных автомобилей заняты Минавтопром 
СССР — его республиканские и фирмен- 
ные управления «Автотехобслуживание», 
Минавтотранс РСФСР, министерства бы- 
тового обслуживания населения несколь- 
ких республик, Мосгорисполком. Далеко 
не равнозначны их мощности, организа- 
ционные структуры, возможности в под- 
готовке высококвалифицированных специ- 
алистов, приобретении оборудования. 
Так, только предприятия, подчиненные 
Минавтопрому и составляющие 62% мощ- 
ностей в автосервисе, оказывают 70% 
общего объема услуг. Очевидно, что су- 
ществующая структура управления тыся- 
чами больших и малых сервисных пред- 
приятий требует дальнейшего совершен- 


ствования и для более эффективного 
материально-технического снабжения 
СТО и автоцентров, и для проведения 
единой технической политики, и для по- 
вышения культуры обслуживания. 

Служба сервиса должна ориентировать- 
ся на так называемого рядового владельца 
автомобиля, умеющего выполнять только 
простейшее его обслуживание, а со всеми 
остальными работами обращающегося на 
СТО. Таких автолюбителей большинство 
среди 12,5 миллиона индивидуальных 
владельцев, и, очевидно, это положение 
сохранится и к 1990 году, когда парк 
личных машин возрастет, по расчетам, до 
16 миллионов. Чтобы удовлетворить 
потребности в сервисе такой массы ав- 
толюбителей, необходимо совершенство- 
вать и саму процедуру обращения на 
СТО за услугой. Известно, что сегодня 
получение этой услуги связано с рядом 
формальных сложностей, большими за- 
тратами времени. Наиболее остро это 
ощущают клиенты крупных станций обслу- 
живания и спецавтоцентров. 

•В наступившей пятилетке эта задача 
должна быть решена на всех этапах — 
начиная от сдачи автомобиля на СТО и 
кончая выдачей его заказчику, имея при 
этом в виду резкое повышение культуры 
обслуживания, ответственности перед кли- 
ентом, установления климата доверия, 
доброжелательности и взаимного уваже- 
ния. 

Здесь первостепенное значение имеют 
экономические стимулы в оплате и оценке 
труда работников автосервиса, меры по 
укреплению дисциплины, повышению их 
персональной ответственности. Наряду с 
ведомственным необходимо усиливать 
общественный контроль за деятельностью 
предприятий автотехобслуживания, изы- 
скивать и на практике реализовать резер- 
вы улучшения их работы для более 
полного удовлетворения потребностей ав- 
толюбителей. Программное положение 
КПСС — все во имя человека, на благо 
человека — должно в ближайшие годы 
наполнится конкретным содержанием и в 
такой растущей сфере услуг, какой являет- 
ся автотехобслуживание. 


Новая СТО открылась в одном из молодых 
районов Еревана. Она будет пропускать 
20 — 30 автомобилей ВАЗ в день. 

Фото Р. Атаяна (ТАСС) 



А Волжский автомобильный завод начал се- 
рийное производство новой модели ВАЗ — 
2104 с кузовом «универсал». 

іс В объединении «КамАЗ» собран полумил- 
лионный автомобиль. 

-А 25-летие кременчугского автомобильного 
завода отмечено выпуском полумиллионного 
автомобиля КрАЗ. Освоено серийное изготов- 
ление грузовиков повышенной проходимости 
КрАЗ— 260. 

^ На рижском мотозаводе «Саркана Звайгз- 
не» начато производство первого в нашей 
стране мини-мокика РМЗ — 2.126 «Мини». 

А В объединении «Ижмаш» изготовлен 7- 
миллионный мотоцикл. 

-Д- Введены в эксплуатацию 10 288 километров 
автомобильных дорог с твердым покрытием. 
Вступили в строй участки дорог на таких важ- 
ных направлениях, как Свердловск — Серов, 
Вологда — Архангельск, Воронеж — Тамбов. 

-А Построены большие мостовые переходы 
через реки Дон в городе Серафимович и 
Чулым в Ачинске. 


1985 год 

^ Политбюро ЦК КПСС одобрило и реко- 
мендовало к широкому распространению по- 
чин коллектива объединения «АвтоВАЗ», 
принявшего повышенные социалистические 
обязательства по ускоренному освоению но- 
вой техники и передовой технологии. 

іс Кутаисский автомобильный завод присту- 
пил к серийному производству дизельного 
самосвала КАЗ — 4540 — первого в нашей 
стране специального транспортно-технологи- 
ческого автомобиля для сельского хозяйства. 

г 

-А На ВДНХ СССР впервые продемонстриро- 
ван опытный образец автомобиля ИЖ — 2126. 

-А На Волжском автомобильном заводе со- 
брана 9-миллионная машина. Юбилейным 
стал автомобиль новой модели ВА? — і!08. 

-д- Таллинский опытный авторемонтный завод 
(ТАРК) выпустил тысячный гоночный автомо- 
биль марки «Эстония». 

'А Белорусский автомобильный завод освоил 
серийное производство 180-тонных самосва- 
лов БелАЗ — 75211. 

-А Сданы в эксплуатацию свыше 10 300 кило- 
метров автомобильных дорог с твердым по- 
крытием. Продолжались работы на таких на- 
правлениях, как Вологда — Архангельск, Сык- 
тывкар — Тронцко-Печорск, открыто сквоз- 
ное движение по дороге Свердловск — Серов. 

-Д- Завершено строительство крупных мосто- 
вых переходов через реки Оку, Дон, Волхов, 
введен в строй путепровод на станции Брест- 
Центральная. 

* В прошедшей пятилетке все районные 
центры Российской Федерации были связаны 
между собой дорогами с твердым покры- 
тием. В основном завершено создание опор- 
ной сети магистральных автомобильных дорог 
в европейской части РСФСР. На инженерное 
обустройство трасс для улучшения условий 
движения и повышение его безопасности 
за это время было израсходовано 1,3 мил- 
лиарда рублей. 
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В канун XXVII съезда КПСС коллективы 
предприятий и организаций трудятся с удвоен- 
ной энергией, стремясь встретить партийный 
форум новыми достижениями. Свой вклад 
в общее дело вносят организации ДОСААФ, 
работники автомобильной промышленности, 
транспорта, сервиса. На этих страницах под 
традиционной рубрикой «Новости, события,- 
факты» мы печатаем информации, рассказы- 
вающие об их делах. Одни события более 
значимы, другие менее масштабны, но все 
они — результат упорного труда. 


НАГРАДЫ РОДИНЫ - 
ПРАВОФЛАНГОВЫМ СПОРТА 

Указом Президиума Верховного Совета 
СССР большая группа спортсменов, тренеров 
и других работников ДОСААФ за высокие 
достижения на международных соревновани- 
ях по техническим и военно-прикладным ви- 
дам спорта награждена орденами и медалями 
СССР. Среди них представители автомобиль- 
ных и мотоциклетных дисциплин. 

Ордена Трудового Красного Знамени удо- 
стоен чемпион мира 1985 года по мотогонкам 
на льду заслуженный мастер спорта В. Сухов 
(Московская область), ордена «Знак Поче- 
та* — мотоболисты, неоднократные побе- 
дители Кубка Европы мастера спорта между- 
народного класса А. Царев (Владимирская 
область), С. Часовских (Московская область), 
а также наставник команды заслуженный 
тренер РСФСР В. Мосин (Москва). Известный 
в прошлом раллист мастер спорта между- 
народного класса тренер сборной команды 
СССР Э. Сингуринди (Ленинград) отмечен 
медалью «За трудовую доблесть», рижанин 
мастер спорта международного класса 
А. Звингевйц, один из лучших штурманов, — 
медалью «За трудовое отличие». 

Редакция «За рулем» поздравляет спортс- 
менов с наградами Родины и желает им но- 
вых побед. 


ЕЩЕ ОДИН СПЕЦАВГОЦЕНТР 



Фото А. Церлюкевича 

(ТАСС) 


До 70 тысяч автомобилей в год сможет 
принять и обслужить витебский спецавто- 
центр Волжского автомобильного завода, 
сданный в эксплуатацию в завершающем 
году одиннадцатой пятилетки. По мере освое- 
ния производственных мощностей и ввода 
в действие разных участков для техническо- 
го обслуживания и ремонта автомобилей 
это предприятие будет оказывать все виды 
сервисных услуг владельцам автомобилей 
ВАЗ из Белоруссии. 


ЭВМ Н СВЕТОФОРЫ 

В этой пятилетке все города с населением 
свыше полумиллиона человек будут осна- 
щены автоматизированными системами уп- 
равления дорожным движением — АСУД. 
Созданные на основе ЭВМ, они позволят 
оперативно управлять транспортными пото- 
ками, более эффективно использовать про- 
пускную способность дорог, снижать потери 
на простоях, экономить горючее, делать 
движение более безопасным. 

Одна из таких систем начала действо- 
вать в Челябинске. К АСУД подключены 
первые двадцать наиболее загруженных пе- 
рекрестков. Индуктивные датчики, заложен- 
ные в полотно проезжей части, подают в 
центр управления данные об интенсивно- 
сти транспортного потока, характере его 



ПЕРВЕНЦЫ СЕМЕЙСТВА «ДЕЛЬТА» 


На заводе «Саркана Звайгзне» в последнее 
время созданы образцы целого семейства 
мопедов для различных категорий покупате- 
лей. Общим их признаком стал единый, 
фирменный стиль, основой которого мы 
стремились сделать лаконичность формы, 
элегантность. 

Первую модель нового семейства завод 
предлагает уже в нынешнем году. Это мокик 
«Дельта», модель РМЗ-2.124. Учитывая, что 
основной потребитель нашей продукции — 
молодые люди, конструкторы постарались 
создать мокик с легкими, стремительными 
линиями спортивного мотоцикла. Он будет 
выпускаться в нескольких исполнениях: 
«стандарт», «турист», «спорт», «люкс», 
которые различаются оснащением и отдел- 
кой. Так, на «туристе» и «спорте» преду- 
смотрены указатели поворота. «Турист», 
кроме того, оборудован ветровым щитком и 
багажником, рассчитанным на боковые сум- 
ки. «Спорт» не имеет багажника, но его 
руль для большей жесткости снабжен пере- 
мычкой. У «спорта» и «люкса* хромирован- 
ные щитки передних колес. 

Большое внимание при проектировании 
уделено комфортабельности. Мы проанализи- 
ровали посадочные координаты более 50 за- 
рубежных аналогов и спроектировали маши- 
ну так, что водитель почти не чувствует 
усталости от длительной езды. Этому помог- 
ли регулируемый по росту руль, удлиненное 
седло, гидравлические амортизаторы в зад- 
ней подвеске (правда, часть машин еще 
комплектуется пружинными). 

Не в меньшей мере, чем удобство, нас 



движения. В соответствии с этим регулиро- 
вание светофорами осуществляется автома- 
тически в одном из предусмотренных ре- 
жимов или «ручным* способом непосред- 
ственно с пульта оператора. Ввод в дей- 
ствие первой очереди системы показал ее 
высокую эффективность, помог упорядочить 
движение транспорта. Заказ Госавтоинспек- 
ции выполнили проектировщики конструк- 
торского бюро «Промавтоматика» из Омска. 


На снимках: наладка первой очереди систе- 
мы; один из транспортных узлов города — 
пересечение проспекта Ленина и улицы Ки- 
рова, подключенных к АСУД. 

Фото Б. Клипиницера (ТАСС) 



волновали вопросы безопасности. В мокике 
учтены все ее требования для данного 
класса. Он оснащен фарой с «европейским» 
светораспределением, работающей в режи- 
мах ближнего и дальнего света. В заднем 
фонаре — габаритный и стоп-сигнал, под- 
светка номерного знака. Спереди и сзади 
установлены световозвращатели. Все высту- 
пающие части машины имеют закругленные 
кромки. Мокики окрашивают а яркие тона, 
что делает их хорошо различимыми на 
дороге. 

Важное качество «Дельты» — удобный 
доступ ко всем агрегатам и системам, 
требующим контроля и периодического об- 
служивания; даже подростку не составит 
труда заменить трос или свечу. А бесконтакт- 
ная система зажигания вовсе не нуждается 
в регулировке. 

Мокик может комплектоваться мотором 
В — 50 с ручным переключением передач 
или модернизированным — В — 501 с нож- 
ным управлением коробкой передач. 

Создание нового семейства мопедов расши- 
ряет ассортимент моторных транспортных 
средств, выпускаемых заводом, повышает их 
потребительские качества и тем самым 
содействует решению задачи по ускорению 
научно-технического прогресса и более пол- 
ному удовлетворению запросов советских 
людей на различные товары. 

В. СИПЕРКОВСКИИ, 
главный конструктор 
мотозавода «Саркана Звайгзне» 

г. Рига 
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Ровно десять лет назад, 16 февраля 1976 
года первые грузовики модели «5320» со- 
шли с конвейера сборочного завода в Кам- 
ском объединении по производству больше- 
грузных автомобилей. Сооружение комплек- 
са заводов в Набережных Челнах (ныне 
г. Брежнев), предусмотренное директивами 
XXIV съезда КПСС, означало резкое увели- 
чение производства грузовых машин в 
нашей стране, способствовало ускоренной 
дизелизации и повышению грузоподъемности 
автомобильного парка. 

В сжатые сроки на Каме был создан уни- 
кальный комплекс заводов — крупнейший 
в мире по выпуску автомобилей такого клас- 
са. Это стало возможным благодаря постоян- 
ному вниманию, неослабному контролю и ру- 
ководству Политбюро ЦК КПСС. Каждому 
памятен лозунг тех лет: «КамАЗ строит 
вся страна». Десятки тысяч людей, в ос- 
новном молодых, отдали энергию рабочих 


рук, инженерные знания крупнейшей строй- 
ке 70-х годов. Здесь трудились представи- 
тели 60 национальностей нашей страны. 

Рядом с автогигантом вырос новый, совре- 
менный город. Его население уже в десять 
с лишним раз превысило численность жи- 
телей Набережных Челнов 1970-го. 

Первая очередь КамАЗа дала продукцию 
в канун XXV съезда партии, а перед XXVI 
съездом была принята государственной ко- 
миссией вторая очередь комплекса. За де- 
сять лет, прошедших со дня выпуска пер- 
вого автомобиля, изготовлено уже свыше по- 
лумиллиона грузовиков. Помимо первой, 
освоенной еще в 1976 году модели борто- 
вого тягача «5320», с конвейеров сходят 
седельные тягачи «5410» и «54112», полно- 
приводный грузовик «4310», грузовик с уд- 
линенной базой «53212». В Нефтекамске 
выпускают строительный («5511») и сельско- 
хозяйственный («55102») самосвалы, а на 
шасси, выпускаемых в г. Брежневе, делают 
автомобили самого разнообразного назна- 
чения. Моторы с КамАЗа применяют также 
для уральских и зиловских грузовиков, 
львовских автобусов. Марка «КамАЗ» стала 
известна более чем в 30 странах. 

Камский комплекс задуман и осуществлен 
как предприятие высокой производительно- 
сти, организации и культуры труда. Его 
работниками впервые в стране создана сеть 
фирменного обслуживания грузовых авто- 
мобилей. Достижения тружеников КамАЗа 
в 1984 году отмечены высшей наградой 
Родины — орденом Ленина. 

В новой пятилетке им предстоит развивать 
семейство КамАЗов, работать над улучше- 
нием экономичности, увеличением грузо- 
подъемности, повышать надежность. В пла- 
нах предприятия также освоение легкового 
автомобиля «Ока», который оно будет вы- 
пускать в кооперации с ВАЗом и серпу- 
ховским мотоциклетным заводом. 


В СОЮЗЕ С ГАЗОВЩИКАМИ 

Год назад журнал «За рулем» сообщал 
о разработке института ЮжНИИгипрогаз — 
автомобильной газонаполнительной компрес- 
сорной станции (АГНКС), которая демон- 
стрировалась на ВДНХ СССР. Сейчас уже 
во многих городах страны успешно эксплуа- 
тируются грузовые ЗИЛы и ГАЗы, рабо- 
тающие на сжатом природном газе. До- 
стоинства этого альтернативного бензину 
топлива очевидны: существенно снижается 
количество выбрасываемых в атмосферу 
вредных веществ, увеличивается срок служ- 
бы двигателя. 

Широкое развитие сети АГНКС сдержи- 
вают сложности, связанные со строитель- 
ством специальных помещений для станций. 
Оригинальное решение нашли специалисты 
производственного объединения « Тулагаз- 
машзавод». Они создали блочно-комплект- 
ную АГНКС полной заводской готовности. 
Теперь все строительные работы сведены 
к подготовке подъездных путей и площадки, 
на которой всего за месяц можно без сущест- 
венных затрат развернуть и подключить 
к газовой сети города готовые блок-боксы. 
Так и сделали в Туле, где тоже эксплуати- 
руются автомобили на сжатом газе. Экспе- 
римент показал вы- 
сокую надежность 
работы оборудова- 
ния. А обходится но- 
вая станция по мень- 
шей мере в шесть раз 
дешевле предыду- 
щей модели. 

Интересен и та- 
кой факт. Опытный 
образец блочно-ком- 
плектной АГНКС 
создавался только по 
эскизам и основным 
предварительным 
расчетам. Это поз- 
волило сократить 
сроки проектирова- 
ния и доводок, ко- 
торые осуществля- 
лись сразу в цехе. 

Ждалось подобрать 
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наиболее технологичный и выгодный в 
эксплуатации вариант установки и работы 
узлов станции. 

От момента зарождения идеи до создания 
рабочего образца прошло всего девять 
месяцев, в три раза меньше обычного. К 
тому же с самого начала устранена опас- 
ность тиражирования конструктивных недо- 
статков. 

Наращивание темпов серийного произ- 
водства блочных АГНКС позволит в корот- 
кий срок насытить города заправочными 
станциями, что очень важно для эксплуа- 
тации в экономном режиме работающих 
на газе автомобилей с их ограниченным 
пробегом между заправками. 

И еще одна новинка «Тулагазмашзаво- 
да» — передвижной автозаправщик на базе 
автомобиля МАЗ — 504В с полуприцепом 
5205А (вы видите его на фото). Емкость 
баллонов позволяет заправить 30 грузовых 
или 90 легковых автомобилей, а сам за- 
правщик получает топливо на стационар- 
ной АГНКС. Опытный образец успешно 
проходит испытания на полигоне НАМИ. 

Б. БАНЧЕВСКИИ, 
сотрудник пресс-центра Мингазпрома 




«ЗОЛОТОЙ ЛИСТ» 
ИЗ ЗАКАРПАТЬЯ 


Автомобиль, созданный Алексеем 
Мельником, отличают заднемоторная 
компоновка и двигатель ЗАЗ — 968, не- 
часто применяемые в последнее время 
для любительских конструкций. Необыч- 
на его «пассажирская» формула: «2 + 
~(~ 1 » — два взрослых места плюс детское 
сиденье, расположенное поперек машины 
за спинками передних кресел. 

А. Мельник поставил перед собой зада- 
чу создать маленький, экономичный, 
юркий автомобиль для повседневной 
эксплуатации в городе, пригодный в то 
же время и для дальних поездок моло- 
дой семьи. Действительно, «Золотой 
лист» занимает на асфальте площадь 
в полтора раза меньшую, чем «Жигули», 
а его лобовое сопротивление воздуху 
меньше благодаря малой высоте. При 
очень небольших размерах машины по- 
требовалось весьма тщательно прорабо- 
тать компоновку салона, чтобы водителю 
и пассажирам было удобно. 

Кузов состоит из двух оболочек, вы- 
клеенных из стекловолокна и полиэфир- 
ной смолы на деревянном макете. Тол- 
щина каждой около 4 мм. Между ни- 
ми — 15-миллиметровый слой пеноплас- 
та, который служит отличной теплоизо- 
ляцией, Прочность и жесткость кузова 
обеспечивает дюралевый каркас, сделан- 
ный из отходов листового проката. 

Точно рассчитанный ход колес, убира- 
ющиеся фары с электроприводом позво- 
лили снизить высоту передней части, 
улучшить обзорность и обтекаемость. 
Но багажник получился небольшим, да 
и за спинками сидений места для покла- 
жи маловато. Поэтому на случай даль- 
ней поездки предусмотрен съемный ба- 
гажник обтекаемой формы, устанавлива- 
емый на крышу. 

Среди других оригинальных решений 
А. Мельника отметим контрольную па- 
нель с приборами, сигнализирующими 
о неполадках в основных системах авто- 
мобиля, а также рулевое колесо... 
квадратной формы. 

И. ТУРЕВСКИИ 

Краткая техническая характеристика. 
Двигатель — ЗАЗ — 968; число мест — 
2 -+- 1; размеры: длина — 3020 мм, ши- 
рина — 1510 мм, высота (без багажни- 
ка) — 1140 мм; снаряженная масса — 
670 кг; максимальная скорость — 
130 км/ч; расход топлива при скорости 
60 км/ч без багажника — 6,5 л/100 км, 
с багажником — 7 л/ 100 км. 
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В Издательстве ДОСААФ готовится к 
изданию книга военного журналиста Ва- 
лерия СУХОДОЛЬСКОГО «Пароль — 
революция!», рассказывающая о совет- 
ских воинах, выполняющих интернацио- 
нальный долг на земле Афганистана. 
Предлагаем читателю с небольшими сок- 
ращениями несколько страниц книги, по- 
священных советским и афганским дорож- 
никам и автомобилистам, несущим служ- 
бу в районе перевала Саланг. 

Ах, Саланг! Закрою глаза, и вновь вста- 
ют передо мной вереницы афганских 
машин — то серебристые «наливники», 
то разукрашенные, как новогодние елки, 
«бурубухайки», то КамАЗы, везущие бело- 
снежные мешки с карбамидом. И разли- 
чаю в черноте своего спутника офицера 
Василия Меньшикова, машины, вставшие 


На охране тоннеля. Афганский офицер Абдул 
Вакиль и рядовой Советской Армии Сергей 
Дерий. 


на ночлег в крытой галерее и загородив- 
шие проезжую часть дороги. Меньшиков 
стучит • по их крышам, просит посторо- 
ниться, и мелькают в ночи фигуры во- 
дителей в призрачных восточных одеж- 
дах, урчат моторы, освобождая нам путь, 
и наш бронетранспортер медленно прод- 
вигается вперед. Вот и диспетчерский 
пункт «Южный». Дальше мчимся по со- 
вершенно пустому ночному тоннелю, все 
в гору и в гору. Мелькнула зеленая лам- 
почка — самая высокая точка — и вниз 
пошла дорога, только электрофонари 
сливаются для глаза в одну линию. Кон- 
чился тоннель, и мы останавливаемся у 
диспетчерского пункта «Северный». 

Не уходит из памяти обелиск на Са- 
ланге — красная звездочка, крылья из 
жести — эмблема автомобилистов. В 
честь наших и афганских водителей. И 
вижу черную скалу на подходе к тоннелю, 
слышу слова своего спутника: у черной 
скалы бандиты почему-то чаще всего напа- 
дают на колонны. Четыре дня назад 


здесь, неподалеку от водяной мельницы, 
обстреляли и его бронетранспортер. Толь- 
ко плохой был стрелок. Вот она, вмяти- 
на, на асфальте. Били из крупнокали- 
берного пулемета. Справа, вдоль реки, 
горной красавицы реки, которая тоже зо- 
вется Саланг, валяются остовы автомо- 
билей — груда обожженного ржавеющего 
металла. Следы недавнего нападения 
бандитов на мирную афганскую колонну. 
Везли рис, пшеницу, горючее. Не довез- 
ли, приняли бой, сражались, пока не по- 
дошли на помощь подразделения афган- 
ской армии и царандоя. Случилось это 
перед моим приездом, и если б не рас- 
сказ спутника, не этот побитый металл, 
и не подумал бы о плохом — так уди- 
вительно красива дорога: надвигающиеся 
на нас скалы, бурная река, перекинутые 
через нее бесчисленные мосты и белые 
вершины в ярко-голубом просторе. 

Настанет такое время! Выгонит афган- 
ский народ последнего бандита, заживет 
спокойной, мирной жизнью. Зацветут бро- 
шенные поля. Построят хорошие дороги. 
Приедут в страну туристы. Будет им что 
посмотреть — страна удивительной красо- 
ты! А дорога на Саланг — едва ли не 
самая яркая жемчужина в том красоч- 
ном афганском ожерелье... 

Рядом со мной в бронетранспортере 
старший лейтенант Абдул Вакиль. Полит- 
работник, окончил академию царандоя. 
В Джелалабаде контрреволюционеры 
сожгли дом его родителей, убили брата, 
троих его детей. На Саланге он уже семь 
лет со своей ротой и будет здесь, пока 
революция не победит до конца. Так он 
мне говорит, а сам напряженно всматри- 
вается куда-то за показавшийся впереди 
мост. 

Так что же это такое — Саланг? В стра- 
не, где нет железных дорог, где автомо- 
биль да верблюд привозят людям все, 
от швейной иглы до современных стан- 
ков, где столица связана с нашей стра- 
ной одной-единственной автотрассой Ка- 
бул — Термез, в такой стране значение 
этой дороги не просто велико, она для рес- 
публики — дорога жизни. Встал на пути 
трассы Гиндукуш, и в самой высокой точ- 
ке дороги решили пробить гору: проры- 
ли, продолбили, прорвали ее — и возник 
этот тоннель, сэкономивший стране мил- 
лионы афгани. Строил его Советский Союз. 
Стройка была грандиозной, настоящей 
стройкой дружбы. 


Встреча на афганской дороге. 



10 







Более высокогорного тоннеля в мире, 
говорят, нет. 

«Встретьтесь с Романовым, — Посове- 
товали мне в Кабуле. — Он и афганский 
полковник Джамалуддин — вот два 
человека, благодаря которым Саланг сей- 
час работает как часы. Как хорошие, от- 
лаженные часы». 

Мне не пришлось искать Романова. Он 
сам выскочил из вагончика на «Северном», 
черный, в черном полушубке, перетяну- 
том портупеей, в меховой шапке, длинно- 
носый, черноусый. Познакомились, а 
через мгновение он уже умчался на сво- 
ем «газике» в сторону «Южного». И лишь 
вечером мы поговорили. Дело в том, 
что афганские колонны идут по доро- 
гам пока только днем. Ночуют в насе- 
ленных пунктах, чтобы избежать разбой- 
ничьих нападений душманов. Поэтому 
вечером в тоннеле установилась тишина, 
тихо было и в нашем вагончике, на кры- 
шу которого ложился мягкий влажный 
снег. Он шел уже несколько часов, и ког- 
да в полночь мы вышли на улицу — Ро- 
манов поджидал нашу танковую колон- 
ну, возвращавшуюся с учений, — то не 
узнали перевала. Все побелело. Зазво- 
нил телефон: старший лейтенант Юрий 
Костачев доложил с «Южного», что тан- 
ки вошли в тоннель. А через несколько 
минут в тоннеле загрохотало, задрожал и 
вагончик, и вот уже танки пронеслись 
мимо, оставляя на свежем снегу ребрис- 
тые следы траков. 

— Теперь до утра никого не будет, — 
сказал Романов, и снова мы пошли под 
крышу. 

Задача подразделения — обеспечить 
бесперебойное движение автоколонн на 
перевале, ликвидировать последствия 
снежных лавин, селевых потоков, не до- 
пустить диверсий. С гордостью рассказы- 
вает Романов, что зиму они встретили во 
всеоружии. Прежде всего — быт. Сушил- 
ки в каждом пункте, умывальники теп- 
лые. Раньше этого не было. Столовые, 
кухни. И бани! Потом — теплые вещи: 
валенки, телогрейки, брюки, полушубки, 
рукавицы. Технику подготовили. Завез- 
ли все необходимое, в том числе песок, 
полторы тысячи кубометров. Да, и песок 
нужен, гололед здесь не редкость. 

— Народ уж больно у меня славный! 

Романов начинает обстоятельно расска- 
зывать о каждом. И сейчас, листая блок- 
нот, как бы снова переношусь я в ту ночь 
на Саланге, слышу простуженный ро- 
мановский голос: 


— Старшина подразделения старший 
прапорщик Владимир Тарасов. Деревья 
вокруг посадил, цветы развел. На этих-то 
камнях. А баня какая у него, а овощехра- 
нилище! И землю для грядок снизу на- 
возил, ждет весны, все мечтает о парни- 
ках. С Волги он. В этом отпуске женился. 
За связь у меня отвечает лейтенант Ва- 
силий Ковалев. Сразу после училища — 
на Саланг. Думал, не справится, связь — 
дело-то непростое. А прекрасно себя 
показал! Ночью, в пургу, в мороз — двух 
человек берет и идет связь восстанавли- 
вать. Такой лейтенант — чудо. В партию 
его собираемся принимать. Рекоменда- 
цию ему сам написал... 

Листаю, листаю блокнот. Говорили 
мне, Романов и нервным бывает, и на- 
кричит в сердцах. Только лейтенанты да 
прапорщики души в нем не чают. И он — 
как он про них рассказывал! 

Романов кивает в сторону офицера, 
что отдыхает наверху (кровати в вагон- 
чике в два этажа): 

— Вот о нем напишите. Старший лей- 
тенант Матюкин Герасим Герасимович. 
Был тут занос основательный, трое суток 
шел снег. Встали машины. Вьюга — руку 
вытянешь, ее и не видно. Пешком отпра- 
вились на трассу наши солдаты во главе 
с ним спасать афганских водителей. Выве- 
ли всех, напоили, накормили — иначе за- 
мерзли бы! 

Саланг. Он всегда, с самого первого 
дня стройки, был символом нашей друж- 
бы. И у Романова здесь много друзей. 
Полковник Джамалуддин, капитан Ако 
Мухаммал, старший лейтенант Абдул 
Вакиль. Вентиляторщик Азиз — трудо- 
любивый, безотказный человек. Ходит 
он иногда в новеньком нашем офицер- 
ском полевом кителе. Улыбаясь, говорит 
мне: «Это Романов Азизу подарил». 

Когда уезжал, на Саланге было тревож- 
но. Поступили сведения: бандиты готовят 
диверсию в тоннеле. В одной из колонн, 
которые на подходе к перевалу, их ма- 
шины с взрывчаткой, с минами. Вызвали 
саперов с собаками. Усилили контроль. 
Машины те до перевала не дошли... 

Ах, Саланг, Л40Й Саланг... Сель сносит 
твои мосты, лавины спускаются с твоих 
гор. Пурга забивает снегом твои гале- 
реи. Бандитские пули дырявят кабины 
автомобилей. 

Но живет Саланг! И работает — как 
часы! 


На охране дороги советские бронетранспор- 
теры. 






Экзаменатор индивидуального пользо- 
вания «Деснянка-3» разработан и изго- 
товляется в производственных мастер- 
ских брянской технической школы 
ДОСААФ. Он позволяет ускорить под- 
готовку курсантов по Правилам движе- 
ния и, кроме того, отрабатывает навы- 
ки пользования экзаменационными аппа- 
ратами типа «Вятка», применяемыми 
при экзаменах в ГАИ. 

Прибор смонтирован на металлическом 
каркасе, облицованном пластмассой. На 
двух панелях размещаются билеты для 
контроля, кнопки включения номеров 
вопросов и ответов, табло и лампочки- 
сигнализаторы. Блок кодирования пра- 
вильных ответов (шифратор) находится 
на задней панели. 

Пользование прибором несложно. Для 
подготовки экзаменатора к работе надо 
вставить билет и установить на плате 
шифратора номера верных ответов. Когда 
экзаменуемый нажмет кнопку одного из 
пяти ответов, загорается табло «правиль- 
но» или «неправильно», при этом гаснет 
лампочка выбранного вопроса. В таком 
же порядке он отвечает на все последую- 
щие вопросы билета. 

В соответствии с требованиями испыта- 
ний при всех правильных ответах, а 
также при одном неправильном зажи- 
гается табло «сдал». При двух и более 
неверных ответах на табло высвечива- 
ется надпись «не сдал» и подается зву- 
ковой сигнал. 

Брянские производственные мастер- 
ские изготовили серийно более 120 экза- 
менаторов «Деснянка-3», которые уста- 
новлены в учебных организациях многих 
областей. Двухлетний опыт эксплуата- 
ции аппаратуры выявил ее высокую на- 
дежность. За это время не поступило ни 
одной рекламации. 

Инициатор создания прибора — пред- 
седатель брянского обкома ДОСААФ 
А. Михеев. Над прибором работали 
мастера производственных мастерских 
техшколы Е. Соловьев и Ю. Елагин и 
бригадир В. Белинский. 

Л. ДМИТРИЕВ, 
начальник отдела 
учебно-методического центра 
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КАЛЕНДАРЬ 


ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

Автомобильный спорт 

Ралли. IX летняя Спартакиада наро- 
дов СССР (7-й, 8-й и 10-й классы группы 
А-2/1) — Клайпеда (Литовская ССР), 
15 — 17 августа. Лично-командный чем- 
пионат СССР: 9-й класс группы А- 5 — 
Бахчисарай (Крымская область), 3 — 6 
октября; 8-й класс групп А-2 и Б — Вы- 
ру (Эстонская ССР), 24 — 27 октября. 

Трековые (ипподромные гонки). Лич- 
ный чемпионат СССР (8-й и 10-й клас- 
сы) — Горький, 21—25 февраля. Всесо- 
юзные соревнования на призы журнала 
«За рулем» — по Положению, февраль. 

Кольцевые гонки. IX летняя Спартаки- 
ада народов СССР (7-й класс группы 
А-2/1 и формула «Восток») — Рига, 
10 — 14 июля. Лично-командный чемпио- 


нат СССР (формулы III и «Восток», 7-й 
класс международной группы А, 7-й, 
8-й, 10-й классы группы А-2/1) — Киев, 
12 — 15 июня; Рига, 29 августа — 1 сен- 
тября. 

Кросс. IX летняя Спартакиада наро- 
дов СССР (специально-кроссовые автомо- 
били 1-й, 2-й, 3-й и 4-й зачетных групп — 
приз имени Л. Афанасьева) — Тольятти, 
4 — 7 июля. Лично-командный чемпио- 
нат СССР: легковые автомобили 1-й, 
2-й и 3-й зачетных групп — Каунас, 
22 — 25 августа; полноприводные автомо- 
били — Вау ска (Латвийская ССР), 5 — 8 
сентября. 

Картинг. Зимний личный чемпионат 
СССР (класс Е-250 см ') — Ленинград, 
14 — 17 февраля. IX летняя Спартакиада 
народов СССР (классы 125 см 3 Ц-2, Б и 
«Союзный») — Таллин, 8 — 10 августа; 
Минск, 14 — 18 августа. Лично-команд- 
ное первенство СССР (класс « Союз- 
ный») — Киев, 10 — 14 июля. Всесоюз- 


ные соревнования на приз газеты «Пио- 
нерская правда» «Серебряный карт» 
(класс «Пионер») — Даугавпилс (Лат- 
вийская ССР), 2 — 6 июля. 

Многоборье. IX летняя Спартакиада 
народов СССР — Рига, 7 — 11 августа. 
Всесоюзные соревнования на призы 
журнала «За рулем» — город по Поло- 
жению, 11 — 14 июля. 

Автомодельный спорт 

IX летняя Спартакиада народов СССР : 
кордовые модели — Вильнюс, 13 — 17 
июля; радиоуправляемые модели — Тби- 
лиси, 16 — 20 августа. Лично-командное 
первенство СССР среди юношей: кордо- 
вые и радиоуправляемые модели — 
Харьков, 10 — 15 июля. Всесоюзные со- 
ревнования: трассовые модели (юно- 
ши) — Воркута, 24 — 27 марта; кордо- 
вые модели — Кореиз (Крымская об- 
ласть), 10 — 22 мая; радиоуправляемые 
модели — Брянск, 6 — 10 июня. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Кубок СССР: классы 125 и 250 
см 3 — Ковров, 21 — 23 февраля; классы 
350 и 500 см" — Устинов, 19 — 21 сентяб- 
ря. IX летняя Спартакиада народов СССР 
и чемпионат СССР в классах 125 см 3 
(женщины и юноши), 125, 250, 350, 500 
и 650, 1000 см ; с коляской (мужчины) — 
Киев, 1 — 3 августа; Харьков, 8 — 10 ав- 
густа; Челябинск, 29 — 31 августа. Все- 
союзные соревнования среди ДЮСТШ в 
классах 50 и 125 см 3 (приз «Золотой мо- 
пед») — Шяуляй (Литовская ССР), 25 — 
27 июля. 

Кольцевые гонки. IX летняя Спартаки- 
ада народов СССР и чемпионат СССР в 
классах 125 «Б» (юноши), 175 «Б» (жен- 
щины), 50 «А», 125 «Б», 175 «Б», 250 
«А» и «Б», 350 «Б» и 750 см 3 с коляской 
(мужчины) — Таллин, 18 — 20 июля; 
Каунас, 25 — 27 июля. 

Многодневные гонки. IX летняя Спар- 
такиада народов СССР (двухдневные со- 
ревнования): классы 125 (юноши), 125, 
250, 350 и 500 см 3 (мужчины) — Са- 
ранск, 10—13 июля. Лично-командный 
чемпионат СССР по триалу на призы 
журнала «За рулем» в классах 125, 
175, 250 и 350 см* — Елгава (Латвий- 
ская ССР), 22 — 24 августа. 

Гонки на ипподроме. IX летняя Спар- 
такиада народов СССР и чемпионат 



Чемпионат СССР 1985 года по многоднев- 
ным мотогонкам 

Личный зачет. Класс 125 см 13 (юноши): 

1. У. Салниньш (Латвийская ССР); 2. В. Пох- 
ватов (Москва); 3. Р. Брауне (Латвийская 
ССР); 4. А. Вахитов (РСФСР); 5, А. Баранов- 
ский (Литовская ССР); 6. С. Рисухин (Грузин- 
ская ССР). Класс 125 см’: 1. А. Озолиньш 
(Латвийская ССР); 2. С. Уржумцев (Украин- 
ская ССР); 3. В. Онацкий (РСФСР); 4. А. Ты- 
лецкий (Белорусская ССР); 5. В. Куликов 
(Москва); б. Р. Вильниньш (Латвийская 
ССР). Класс 250 см*: 1. С. Поваров (РСФСР); 


2. А. Кикулис; 3. Р. Кронбергс; 4. Я. Лунге- 
вицс (все — Латвийская ССР); 5. А. Алликвеэ 
(Эстонская ССР); 6. В. Клепинин (Казах- 
ская ССР). Класс 350 см 3 : 1. Н. Журавлев 
(РСФСР); 2. Я. Мелгалвис (Латвийская ССР); 

3. В. Ротфус (Казахская ССР); 4. Г. Истратов 

(Москва); 5. В. Зука ль (Узбекская ССР); 
6. Л. Суханов (Москва). Класс 500 см : 1. 
В. Фисенко; 2. Р. Парасиев (оба — РСФСР); 
3. С. Пащинский (Украинская ССР); 4. А. Ко- 
те лов (Молдавская ССР); 5. В. Сайко (Укра- 
инская ССР); 6. С. Леонтьев (РСФСР). 
Командный зачет: 1. РСФСР (19093 очка); 
2. Москва (23151); 3. Белорусская ССР 

(38320); 4. Латвийская ССР (48808); 5. Ка- 
захская ССР (49590); 6. Украинская ССР 
(51491). 

Первенство СССР 1985 года по мотокрос- 
су среди ДЮСТШ и секций 

Личный зачет. Класс 50 см : 1. А. Лехтме; 
2. П. Рахнель (оба — Эстонская ССР); 3. 
Н. Стренге (Латвийская ССР); 4. К. Вавьян 
(Грузинская ССР); 5. Д. Данилов (Красно- 
дар); 6. В. Сидоренков (Ленинград). Класс 
125 см : 1. С. Евдокимов (Волгоград); 2. 


К. Вах (Эстонская ССР); 3. Д. Щеглов 
(Каменск-Уральский); 4. И. Ваадерпасс 
(Эстонская ССР); 5. Д. Белов (Латвийская 
ССР); 6. О. Якимов (Челябинск). Командный 
зачет. Общекомандный: 1. Эстонская ССР 
(388 очков); 2. Латвийская ССР (321); 3. Ус- 
тинов (294); 4. Челябинск (279); 5. Красно- 
ярск (267); 6. Ленинград (264). Класс 50 см': 

1. Эстонская ССР (197); 2. Латвийская ССР 
(172); 3. Ленинград (156); 4. Краснодар 
(146); 5. Устинов (131); 6. Челябинск (122). 
Класс 125 см : 1. Эстонская ССР (191); 2. 
Устинов (163); 3. Челябинск (157); 4. Латвий- 
ская ССР (149); 5. Красноярск (145); 6. Вол- 
гоград (130). 

Чемпионат СССР 1985 года по мотогонкам 
на ипподроме (класс 500 см 3 ) 

Личный зачет: 1. В. Гордеев (Ленинград); 

2. А. Максимов (РСФСР); 3. В. Смирнов 
(Ленинград); 4. В. Клычков; 5. Г. Потехин 
(оба — РСФСР); 6. Н. Симонов (Ленинград). 
Командный зачет: 1. Украинская ССР (186 
очков); 2. РСФСР (185); 3. Ленинград (172); 

4. Латвийская ССР (143); 5. Эстонская ССР 
(108); 6. Азербайджанская ССР (89). 





СССР: классы 125 (женщины и юноши), 
125, 175, 350 и 500 см й (мужчины) — 
Баку, 19 — 21 сентября. 

Гонки по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат СССР (финалы): 125 см' — 
Каменск-Уральский, 22 — 23 февраля; 
175 см — Канск (Красноярский край), 
22 — 23 февраля; 350 см'' — Благове- 
щенск, 22 — 23 февраля; 500 см 3 — Толь- 
ятти, 1 — 2 февраля. Командный чем- 
пионат СССР в классе 500 см 3 (финал) — 
Воркута, 22 — 23 марта. 

Гонки по гаревой дорожке. IX лет- 
няя Спартакиада народов СССР в классе 
500 см (финал) — Ровно, 26 — 27 июля. 
Личный чемпионат СССР (взрослые) и 
первенство СССР (юниоры) в классе 500 
см (финал) — Балаково, 11 — 12 октября. 
Лично-командное первенство СССР (юно- 
ши) в классе 125 см' (финал) — Рига, 

14 — 17 августа. Командный чемпионат 
СССР среди клубных команд : высшая ли- 
га (финал) — Севастополь, 27 — 28 сен- 
тября; первая лига (финал) — Элиста, 

20 — 21 сентября. 

Мотобол. IX летняя Спартакиада на- 
родов СССР и кубок СССР (приз жур- 
нала «За рулем»): финал — Киев, 24— 
31 августа. Командный чемпионат СССР 
среди клубных команд (высшая лига): 
1-й круг — апрель — нюнь; 2-й круг — 
сентябрь — октябрь (города участвующих 
команд); первая лига: 1-й круг — ап- 
рель — июнь; 2-й круг — сентябрь — 
октябрь. 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

с участием 

советских спортсменов 

Автомобильным спорт 

Ралли. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап — СССР (Таллин), 

15— 16 февраля; II этап — ВНР, 18—20 
апреля; III этап — НРБ, 10 — 12 мая; IV 
этап — СРР, 13 — 15 июня; V этап — 
ПНР, 4—7 июля; VI этап — ЧССР, 13— 
14 сентября; VII этап — ГДР, 10—11 
октября. Этапы чемпионата мира: «1000 
озер* — Финляндия, 3 — 7 сентября. 
Этапы чемпионата Европы: «Са тур- 


нус» — СФРЮ, 23—25 мая; ЧССР, 28— 
29 июня. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: I этап — ПНР, 
24 — 25 мая; II этап — ЧССР, 31 мая — 
1 июня; III этап — СССР (Рига), 26 — 
27 июля; IV этап — ГДР, 2 — 3 августа; 
V этап — ВНР, 30 — 31 августа; VI 
этап — СРР, 13 — 14 сентября; VII 
этап — НРБ, 20 — 21 сентября. 

Картинг. Кубок дружбы социалисти- 
ческих стран: I этап — СССР (Киев), 
12 — 13 июня; II этап — ГДР, 15 — 16 ию- 
ля; III этап — НРБ, 10 — 11 августа; IV 
этап — ВНР, 16 — 17 августа. 

Кросс. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап — СССР (Бауска, 
Латвийская ССР), 30 мая — 1 июня; II 
этап — ГДР, 7 — 8 июня; III этап — НРБ, 

16 — 17 августа; IV этап — ВНР, 23 — 
24 августа; V этап — ЧССР, 20 — 
21 сентября. Этап чемпионата Европы — 
ЧССР, 28—29 июня. 

Автомодельный спорт 

Чемпионат Европы в классах кордо- 
вых моделей — ФРГ, август. Междуна- 
родные соревнования сборных команд со- 
циалистических стран — НРБ, ЧССР, 
июнь. Кубок «Варна-86» — НРБ, июль. 
«Кубок ярмарок* — ГДР, июнь. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Этапы личного чемпионата ми- 
ра. Класс 125 см 3 : ЧССР, 15 июня; Фин- 
ляндия, 10 августа. Класс 250 см 3 : I 
этап — Нидерланды, 23 марта; II этап — 
Австрия, 20 апреля; III этап — Франция, 
4 мая; IV этап — Англия, 11 мая; V 
этап — ЧССР, 25 мая; VI этап — СФРЮ, 
1 июня; VII этап — Англия, 8 июня; VIII 
этап — Бельгия, 15 июня; IX этап — 
Швейцария, 29 июня; X этап — ФРГ, 
6 июля; XII этап — Швеция, 24 ав- 
густа. Командный чемпионат мира 
в классе 250 см 3 — Италия, 21 сентября. 
Кубок дружбы социалистических стран: 
I этап — ПНР, 10 — 11 мая; II этап — 
СССР (Львов), 17 — 18 мая; III этап — 
ВНР, 19 — 20 июля; IV этап — СРР, 
26 — 27 июля; V этап — ГДР, 6 — 7 
сентября; VI этап — ЧССР, 13 — 14 сен- 
тября. Традиционные мотокроссы: Авст- 
рия, 23 н 30 марта, 6 апреля; НРБ, 
ЧССР, 9 — 16 марта; ГДР, 9 — 16 июля; 
Нидерланды, 28 сентября; Куба, 6 нояб- 
ря — 2 декабря. Традиционные мото- 


кроссы в классе 1000 см 3 с коляской: 
ЧССР, 6 апреля; Австрия, 29 апреля. 
Международная встреча сборных команд 
СССР и Нидерландов — СССР (Влади- 
мир), сентябрь. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы соци- 
алистических стран: I этап — ПНР, 
24 — 25 мая; II этап — СССР (Рига), 
14 — 15 июня; III этап — ВНР, 2 — 3 
июля; V этап — ЧССР, 9 — 10 августа; VI 
этап — ГДР, 13 — 14 сентября. 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат мира: отборочные соревнова- 
ния — ВНР, СФРЮ, НРБ, 11 мая; 1/4 
финала — ПНР, 24 мая; ЧССР, ФРГ, 
29 мая; 1/2 финала — ФРГ, 7 июня; 
Италия, 8 июня; континентальный фи- 
нал — Австрия, 20 июля; финал ми- 
ра — ПНР, 31 августа. Личный чемпи- 
онат Европы: 1/4 финала — ВНР, 
ЧССР, 1 июня; 1/2 финала — ПНР, 14 
июня; ФРГ, 17 июня; финал — СССР 
(Ровно), 13 июля. Чемпионат мира среди 
пар: 1/2 финала — ЧССР, 18 мая; финал 
мира — ФРГ, 15 — 16 июня. Открытый 
европейский Кубок наций — ЧССР, 9 
августа. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап — ПНР, 3 — 4 мая; 

II этап — СССР (Ровно), 24—25 мая; 

III этап — ЧССР, 7 — 8 июня; IV этап — 
ВНР, 21—22 июня; V этап — НРБ, 19— 
20 июля; VI этап — СРР, 30 — 31 августа; 
VII этап — ГДР, 27 — 28 сентября. Меж- 
дународные соревнования: НРБ, 5 — 
17 апреля; ГДР, 13 — 17 июля; ЧССР, 

21— 22 сентября. 

Гонки по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат мира: отборочные соревнова- 
ния — Нидерланды, Финляндия, 18 — 
19 января; Австрия, 11 — 12 января; 
Франция, 1 — 2 февраля; Западный 
Берлин, 8 — 9 февраля; 1/2 финала — 
Италия, ФРГ, 15 — 16 февраля; Нидер- 
ланды, 1 — 2 марта; финал мира — Шве- 
ция, 8 — 9 марта. Командный чемпио- 
нат мира: финал — СССР (Ленинград), 

22 — 23 февраля. 

Многоборье. Международные соревно- 
вания оборонных организаций социали- 
стических стран под девизом «Дружба и 
братство» — СССР (Минск), август. 

Мотобол. Чемпионат Европы — СССР 
(Пинск, Брестская область), 1 — 6 июля. 
«Игры доброй воли» (матчи сборных 
команд СССР и Европы) — г. Видное 
(Московская область), 7 — 14 июля. 


НЕТ АПАРТЕИДУ! 


Все прогрессивное человечество волнуют 
сейчас трагические события, происходящие 
в Южно-Африканской Республике. Правящее 
здесь белое меньшинство с помощью армии 
и полиции террором и репрессиями, расстре- 
лами пытается подавить в крови массовые 
выступления местного населения, отстаиваю- 
щего свои гражданские права. Несмотря 
на сделанное в недавнем докладе Комиссии 
ООН по правам человека заявление о том, 
что апартеид является формой геноцида, 
системой современного коллективного раб- 
ства и преступлением против человечества, 
власти ЮАР предпринимают лихорадочные 
попытки разорвать политическую и экономи- 
ческую изоляцию, поддерживаемую боль- 
шинством стран. 

Претория стремится в этих целях к уста- 
новлению и спортивных контактов, дабы убе- 
дить мир в демократизации своих обществен- 
ных институтов. Между тем общеизвестно, 


что апартеид возведен в ЮАР в рамки офи- 
циального государственного закона и распро- 
страняется на все стороны человеческой 
деятельности, включая спорт. Здесь белый и 
небелый с начала рождения не могут расти 
вместе, посещать одну школу. Для занятия 
спортом на одного белого выделяется сумма 
в 240 раз большая. Доступ к спортивным 
сооружениям, состав команд и место спортив- 
ных -встреч также регламентируются зако- 
нами апартеида. В таких условиях спортив- 
ные контакты с ЮАР прямо означают по- 
ощрение этой политики. 

В 1970 году Международный олимпий- 
ский комитет лишил своего признания НОК 
Южно-Африканской Республики и права 
участия в Олимпийских играх. Целый ряд 
международных спортивных федераций при- 
нял решение исключить ЮАР из своих рядов. 
Борьба с расизмом ведется и в междуна- 
родных федерациях технических видов 
спорта — авиационного, автомобильного, 
мотоциклетного, подводной деятельности, но 
пока этот вопрос не находил еще должного 
решения. И вот поступила информация 
из Португалии, где состоялся очередной 
ежегодный конгресс Международной мото- 
циклетной федерации (ФИМ). По предложе- 


ниям советской федерации конгресс принял 
решение не предоставлять южно-африкан- 
ской федерации права проведения официаль- 
ных соревнований по мотоспорту, а также 
запретить гонщикам этой страны участвовать 
в чемпионатах мира и соревнованиях на 
призы ФИМ, проводимых в других странах. 
Нелегко далось такое решение. У расистов 
еще немало защитников из западных стран, в 
первую очередь США, Англии, ФРГ, которые 
предпринимали все, чтобы заблокировать 
этот вопрос, который впервые был поднят в 
1982 году. 

На конгрессе 1984 года в ФРГ советское 
предложение официально включили в повест- 
ку дня. Тогда защитники расизма стара- 
лись затянуть обсуждение вопроса и решение 
по нему. Однако в Португалии советской 
делегации, нашедшей весомую поддержку 
других стран, удалось опровергнуть эти 
маневры. 

Сделан, таким образом, важный шаг на пу- 
ти к полной изоляции расистского спорта 
в ФИМ. 

С. БАЛАНДОВ, 
член юридического комитета ФИМ 
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За последние десять лет мне приходи- 
лось сталкиваться с Эдвардом Георгиеви- 
чем Сингуринди, когда он бывал в разных 
ролях: гонщика, штурмана, тренера, автора 
книг по автоспорту. И должен сказать, все, 
за что он брался, удавалось ему на самом 
высоком уровне. Как спортсмен — это мастер 
спорта международного класса, двукратный 
чемпион СССР. Как тренер — это заслужен- 
ный тренер РСФСР, которому доверяется 
подготовка сборной команды страны по 
ралли, руководство ею в самых престиж- 
ных международных состязаниях. Как автор 
книг — это специалист, сумевший поднять 
и исследовать круг вопросов, ранее никем 
в автоспорте не затрагиваемых. Остается 
добавить, что Эдвард Георгиевич — доцент 
кафедры физического воспитания и спорта 
Лесотехнической академии в Ленинграде, где 
он руководит создаваемым там центром авто- 
спорта. И делает это, прямо скажем, по- 
сингуриндиевски. 

♦ Сейчас я строитель, — смеется Сингу- 
ринди. — Вот с чего мы начинали пять 
лет назад, — он показывает на контур одно- 
этажного бетонного бокса, который стал те- 
перь лишь одной из составных частей целого 
комплекса. — А теперь у нас ни много ни 
мало полторы тысячи квадратных метров». 
Сингуринди, перевоплощаясь в гида, вначале 
показывает мне уже давно действующие 
чистые и удобные боксы для спортивной 
техники, потом с нескрываемой гордостью 
переходит к главному — завершающемуся 
строительству. Гордиться здесь, действитель- 
но, есть чем: зал для специальных трена- 
жеров, механический участок, помещение 
для моторного стенда, сауна, бассейн и даже 
мини-гостиница с тремя номерами! 

Глядя на все это и слушая комментарий 
Сингуринди, я невольно задавался вопросом: 
почему центр зародился именно в лесотехни- 
ческой академии, а не в каком-нибудь вузе 
автомобильного профиля? По всей видимо- 


сти, для этого должны были быть более 
веские основания, чем только энергия и 
энтузиазм Эдварда Георгиевича. Чуть позже 
мне представилась возможность перегово- 
рить с ректором академии, доктором техни- 
ческих наук профессором В. И. Онегиным. 
И этот вопрос стал первым, который я задал 
Владимиру Ивановичу. Он ответил, почти не 
задумываясь (видимо, невпервой приходи- 
лось говорить на эту тему): «К сожалению, 
и у нас не всем был понятен смысл органи- 
зации в структуре академии нового под- 
разделения. Начну с того, что из 11 тысяч 
студентов, обучающихся в стенах вуза, около 
девяти тысяч получают специальность инже- 
неров, которым предстоит работать с техни- 
кой вообще и с автомобилями в частности. 
Но даже не это главное. Вы не представляете, 
какие подчас маменькины сынки приходят 
на первый курс. Вилку и нож они в руках 
держать умеют, а вот гаечный ключ — нет. 
А ведь многим из них предстоит не только 
работа с техникой, но и служба в армии. 
Автоспорт же, обладая колоссальной притя- 
гательной силой для молодых людей, спо- 
собен решить многие задачи — от элементар- 
ного трудового воспитания до профессио- 
нальной ориентации. Техническая культура 
(автоспорт без нее просто немыслим) при- 
вивается здесь буквально с первых шагов. 
Это рассматривается как фундамент, база 
для усвоения теоретических знаний, разви- 
тия творческого мышления, без чего невозмо- 
жен ни поиск, ни смелые конструкторские 
решения. Но, думается, лучше всего о своем 
детище расскажет сам Эдвард Георгиевич». 

И вот я опять в кабинете у Сингуринди, 
опять разрывается телефон, который все 
время перебивает рассказ. 

♦ Главная наша задача — не растить чем- 
пионов, а воспитательная. Нас иногда назы- 
вают здесь «колония Макаренко». И в этом 
есть своя правда. К нам приходят ребята, 
зачастую имеющие лишь смутное представ- 
ление о многих человеческих ценностях. А 
здесь они попадают в нормальную рабочую 
обстановку. И начинать приходится с эле- 
ментарного: дал слово — держи его, пору- 
чено — выполни обязательно, не смог сде- 
лать — честно скажи об этом и объясни 
почему. Не все из числа заинтересовавших- 
ся автоделом проходят у нас через спортив- 
ные автомобили и спортивные разряды, но 
трудятся все. И это — главный эффект. 

Каждый, кто попадает к нам, прежде 
всего держит экзамен на стройке — все, что 
вы здесь видите, построено руками студен- 
тов. Если он входит в трудовой ритм, в ладах 
с жесткими требованиями, предъявляемыми 
у нас в части дисциплины и исполнитель- 
ности, то становится полноправным членом 
коллектива — зачисляется в состав группы 
первичной подготовки из 20 — 30 человек. 
На такую группу мы выделяем один-два 
автомобиля, за рулем которых студенты по- 
лучают первые навыки в скоростном манев- 
рировании. Одновременно они приобщаются 
ко всей спортивной кухне: ни одно меро- 



приятие в городе, связанное с автоспортом, 
не обходится без их участия. Ребята вы- 
ступают в роли стажеров на судействе сорев- 
нований, дежурят при перекрытии дорог 
на тренировках, выполняют другие обязан- 
ности. Тот, кто успешно выдержал это испы- 
тание, переходит в следующий «класс» — 
становится механиком. Этот этап длитель- 
ный. Он начинается с мытья машин и за- 
мены колес и заканчивается серьезным осво- 
ением спортивного автомобиля, умением 
разобрать, собрать, отрегулировать любой 
его агрегат, включая двигатель. Параллель- 
но ребята совершенствуются в мастерстве 
управления автомобилем. В зависимости от 
способностей и вложенного труда процесс 
подготовки колеблется от нескольких меся- 
цев до нескольких лет и завершается вклю- 
чением в состав раллийного экипажа. 

Но даже не в этом конечная цель. Ребята 
заканчивают академию, разъезжаются по 
всей стране, и вот здесь-то срабатывает еще 
один пункт программы, составляющей смысл 
работы центра. Каждый наш выпускник, 
прошедший школу автоспорта, — это специа- 
лист, обладающий знаниями и навыками для 
того, чтобы методически и технически гра- 
мотно организовать на местах спортивную 
работу. Вокруг таких выпускников объеди- 
няются энтузиасты автомобильного спорта, 
молодежь, которая ищет применения своим 
силам и способностям». 

В ту свою поездку в Ленинград я не только 
многое услышал о создающемся центре 
автоспорта, но и увидел своими глазами, 
как энергично и эффективно реализуется 
этот смелый, заслуживающий подражания 
проект Сингуринди. Более того, оказалось, 
что проект включает и. еще одно направ- 
ление, представляющее не только спортив- 
ный интерес. 

♦ Действительно это так, — подтвердил 
Эдвард Георгиевич. — Пропустив многих 
через сито тестов (для этого у нас и строится 
тренажерный зал), мы сможем определить 
оптимальную методику подготовки авто- 
спортсмена, а если брать шире, то и водите- 
ля вообще. Сколько *раз мне приходилось 
бывать свидетелем того, как тот или иной 
человек за рулем при минимальных скоро- 
стях в чуть осложнившейся обстановке, когда 
требуется принять простейшее решение, на- 
пример объехать опасную зону, теряется, 
бросает руль, резко тормозит и все завер- 
шается весьма плачевно. Спорт же соткан 
из экстремальных ситуаций, поэтому, разра- 
ботав методику для таких условий, нетруд- 
но будет перейти к научным рекомендациям 
для правильной подготовки водительского 
состава. Причем, в отличие от известного 
в нашем мире специалиста из московского 
института физкультуры Э. Цыганкова, кото- 
рый уже проделал значительную работу в 
этом направлении в методическом плане, нас 
будет интересовать несколько другой ас- 
пект — тестирование в целях определения 
индивидуальных особенностей водителя» . 

Последний вопрос, который я задаю до- 
центу Сингуринди: во что обходится созда- 
ние подобного центра? 

♦ Как это ни покажется странным, но доро- 
гостоящим наше подразделение не назовешь, 
скорее всего потому, что в его создании 
заинтересована не только академия, но и об- 
ком ДОСААФ, федерация автоспорта, дру- 
гие организации — все они проявили боль- 
шое понимание важности начатого дела и 
внесли в разных формах свою лепту. Наш 
центр — хороший пример объединения уси- 
лий нескольких ведомств с их финансовы- 
ми и фондовыми возможностями. При этом 
требуется лишь одно — чтобы каждый из 
♦ акционеров» действительно осознал ту поль- 
зу, которую способна принести деятельность 
такого подразделения». 

Что можно добавить к этому? Разве одно: 
опыт, зародившийся в стенах Лесотехниче- 
ской академии и получивший поддержку в 
Ленинграде, достоин того, чтобы им заинте- 
ресовались в других вузовских центрах 
страны. От этого выиграет и процесс воспи- 
тания молодых специалистов, и весь наш 
автоспорт. 


О. БОГДАНОВ, 
спец. корр. «За рулем» 
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до в ик эми» Чехословакии, Финляндии и Шве- 



мотогонки 

ПО ЛЕДЯНОЙ 
ДОРОЖКЕ 

Уже давно это одйн из самых популярных 
зимних видов спорта. Его суть достаточно 
полно выражена в названии. Часто употреб- 
ляют и другое — зимний спидвей, имея в виду, 
что и в правилах, и в экипировке спортсме- 
нов, и в конструктивных особенностях мото- 
циклов здесь много сходного. 

Появление мотогонок такого типа, в общем- 
то, закономерно: уж очень заманчиво было 
испытать скоростные качества мотоцикла на 
ровной поверхности льда. Для этого требо- 
валось одно — снабдить шины средствами 
противоскольжения, которые обеспечивали 
бы устойчивость машины. Так появились шипы. 

В Советском Союзе пионером в езде на 
мотоцикле по ледяной дорожке стал рекорд- 
смен страны С, Бучин. Дебют состоялся 9 
января 1939 года в перерыве хоккейного 
матча на столичном стадионе «Динамо». Ко- 
леса машины были снабжены шипами конст- 
рукции Н. Закревского, также рекордсмена 
СССР по мотоспорту. Они имели форму ско- 
бы из проволоки с изогнутым основанием. 

очин Бучина привлек внимание спортив- 
ной общественности. Уже через месяц на 
Центральном ипподроме в Москве прошли 
первые состязания, посвященные XVIII съез- 
ду партии, в которых участвовали спортсме- 
ны столицы и Ленинграда. 

онки по льду возобновились вскоре после 
окончания Великой Отечественной войны. По- 
казательные соревнования состоялись в Моск- 
ве, Уфе, аллине, Ленинграде. Первое время 
участники выступали на мотоциклах разных 
кубатур, в том числе 750 см , длина дорож- 
ки не регламентировалась. Правда, все 
большую популярность приобретали корот- 
кие треки. 

Поворотным пунктом в истории мотого- 
нок по льду в СССР стала передача в 1959 году 
руководства техническими видами спорта 
оборонному Обществу — ДОСААФ, которое 
в числе прочих мер значительно расширило 
раницы мотоспорта — начало культивиро- 
вать новые его виды и среди них зимние гон- 
ки, В развитие мотогонок по ледяной дорож- 
ке большой вклад внес заслуженный мастер 
спорта заслуженный тренер СССР В. Кар- 
неев. Зимний спидвей приобрел официаль- 
ные организационные формы, получив вско- 
ре широкое признание. 

В том же году на Большой спортивной аре- 
не Центрального стадиона имени В. И. Ле- 
нина в Москве состоялся первый чемпионат 
СССР, проводившийся, правда, еще не по 
правилам спидвея. Обладателями золотых 
медалей стали Р. Ивонина (тогда состяза- 
лись и женщины) из подмосковного Подоль- 
ска (125 см ), москвич Б. Панферов (125 см 3 ), 

Б. Самородов из Уфы (350 см 3 ), московский 
экипаж Н. Абдрахманов — В. Панченко 
(750 см с коляской). С 1960 года повели свою 
историю чемпионаты страны в классе 500 см 3 
(первый чемпион уфимец Ф. Шайнуров) и 
175 см ] (москвич В. Лаврентьев). Первенства 
среди мужчин на мотоциклах с коляской и 
среди женщин отменили. 

Одновременно ЦК ДОСААФ и ЦАМК СССР 
предприняли шаги для установления между- 
народных связей советских гонщиков с «ле- 


ции, имевшими уже большой опыт, а затем 
и для признания этого вида спорта Между- 
народной мотоциклетной федерацией (ФИМ). 

В конце 50-х и начале 60-х годов в Москве 
и Уфе прошли товарищеские матчи СССР — 
ЧССР (победители москвичи С. Старых и 
А. Егоров), «Кубок дружбы» (швед Б. Кнутс- 
сон) и другие состязания, где применялись 
правила гаревых гонок. Они показали, что 
советские гонщики ни в чем не уступают 
своим более опытным соперникам,- а спе- 
циальные трековые мотоциклы ЭСО (класс 
500 см 5 ) производства ЧССР превосходят 
английские ЖАП. 

Первым официальным международным 
соревнованием по ледовому спидвею стал 
розыгрыш Кубка ФИМ в 1963 году. В нем уча- 
ствовали спортсмены трех стран — СССР 
(москвичи В. Нерытов, Б. Захаров, уфимцы 
Б. Самородов и запасной, неизвестный в то 
время Г. Кадыров), Финляндии (А. Пайяри, 
А. Саласто, М. Аіссинен), Швеции (О. Естблум, 
Ч. Свѳнссон, В. Сомссон). Соревнования вклю- 
чали два этапа: советский — пять гонок (две 
в Москве и три в Уфе) и столько же в горо- 
дах Швеции. В зачет каждому спортсмену 
шли по три лучших результата, показанных 
в двух этапах. Блестящую победу одержал 
Б. Самородов, набравший максимум очков — 
48, Вторым был В. Нерытов (29,5), третьим — 
О. Естблум (24,5). После этого ФИМ поддер- 
жала инициативу Федерации мотоспорта 
СССР и провела в 1964 году чемпионат Ев- 
ропы. Их состоялось всего два с участием 
спортсменов шести стран — Монголии, СССР 
Финляндии, Чехословакии, Швеции и Югос- 
лавии. Первым чемпионом стал уфимский 
гонщик Г. Кадыров, в следующем сезоне 
победил его земляк Б. Самородов. 

С 1966 года по решению ФИМ проводятся 
личные чемпионаты мира. Круг соискателей 
почетных наград — медалей международ- 
ной федерации расширился: к гонщикам наз- 
ванных выше стран подключились предста- 
вители Австрии, Англии, Голландии, Италии, 
ФРГ и ряда других. Первым чемпионом мира 
стал Г. Кадыров. За всю историю мировых 
первенств (по 1985 год включительно) золо- 
тых медалей удостаивались десять гонщиков 
из трех стран. Это наши Г. Кадыров (1966, 
1968, 1969, 1971 — 1973), Б. Самородов (1967), 
ѵ, арабанько ( 975—1978), А. Бондаренко 
(1979—1980), В, Любич (1981), С. Казаков 
(1982 — 1983), В. Сухов (1985), чехословацкие 
гонщики А. Шваб (1970) и М. Шпинька (1974), 
швед Э. Стенлунд (1984). Больше всех зо- 
лотых медалей у Г. Кадырова, а С. Тарабань- 
ко — единственный, кому четырежды под- 
ряд удавалось выигрывать первенство. На 
счету советских спортсменов также 15 сереб- 
ряных медалей и 13 бронзовых. 

Благодаря прежде всего блестящим выс- 
туплениям наших «ледовиков» зимний спид- 
вей в большинстве стран Западной Европы 
приобрел большой авторитет. Перед ним 
открылись двери крупнейших стадионов, слу- 
живших раньше только конькобежцам, — во 
французском Г ренобле, западногерманском 
Инцелле, голландских Ассене, Девентере, 


Эйндховене, шведских Стокгольме и Гете- 
борге. 

И снова Федерация мотоспорта СССР выс- 
тупила с инициативой — об учреждении ко- 
мандного чемпионата мира. Первый состоял- 
ся в 1979 году в Калинине и принес уве- 
ренную победу нашей сборной, за которую 
выступали А. Бондаренко, А. Гладышев, С. Та- 
рабанько. С тех пор семь команд — Австрии, 

олландии, СССР, Финляндии, ФРГ/ Чехосло- 
вакии и Швеции участвовали в семи чемпио- 
натах, и в пяти из них успех праздновала наша 
команда (в 1983 году первое место заняли 
гонщики ФРГ, а в 1985-м — Швеции). В трех 
таких соревнованиях в составе сборной 
выступал С. і арабанько. Таким образом, зас- 
луженный мастер спорта воспитанник 
ДОСААФ Тарабанько ныне самый титуло- 
ванный «ледовик» мира — семикратный 
чемпион. 

Сила советского зимнего спидвея, его гром- 
кие успехи на международной арене объяс- 
няются прежде всего широким развитием 
этого динамичного, исключительно зрелищ- 
ного вида соревнований. В СССР ежегодно 
проводятся личные чемпионаты в классах 
125, 175, 350 и 500 см ' и командный (500 см 3 ). 
Со временем сложились своего рода «сферы 
влияния» каждого класса в определенных ре- 
гионах страны. В классе 1 25 см тон задают 
гонщики Урала, прежде всего Каменск-Ураль- 
ского, 350 см 3 — Устинова, 1 75 см 3 — Красно- 
ярска и Абакана. Рекордсменом по числу 
золотых медалей, завоеванных в чемпиона- 
там СССР (двенадцать), является В. Свинко из 
Красноярска (175 см 5 ). Сборная страны, выс- 
тупающая на «пятисотках», постоянно попол- 
няется гонщиками, начинавшими спортивный 
путь в младших классах. Такой путь прошли 
Кадыров, Тарабанько, многие другие ныне из- 
вестные мастера ледового трека. 

На заре развития зимнего спидвея боль- 
шинство спортсменов, специализировавших- 
ся в нем, выступали и в гонках по гаревой 
дорожке. Помимо сходства у летнего и зим- 
него спидвея есть различия. В зимнем гонщик 
преодолевает повороты, низко наклоняя 
мотоцикл влево и опираясь на лед коленом 
защищенным, как правило, куском мотоцик- 
летной покрышки. Особого труда и умения 
требует шиповка колес (на переднем около 
Ю0 шипов, на заднем — 130, допустимая 
высота выступания над протектором — 28 

мм). Здесь надо учитывать вес гонщика, его 
манеру езды. 

До сих пор самый распространенный в гон- 
ках по льду мотоцикл — чехословацкий 
ЯВА-891 (бывший ЭСО), оснащенный одно- 
цилиндровым двухклапанным двигателем с 
длинным ходом поршня мощностью свыше 
60 л. с. Машина не имеет тормозов, передач 
всего две, топливом служит метанол. В пос- 
ледние годы на ледовых треках все чаще 
появляются английские «веслейки» с конст- 
руктивно иным газораспределительным ме- 
ханизмом. Не исключено, что спор моторов, 
разгоревшийся около десяти лет назад в га- 
ревых мотогонках, распространится и на зим- 
ний спидвей. 

Б. ЛОГИНОВ 
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Условия задачи просты. Решение — 
еще проще. Судите сами. 

В ярославском ПОАТ (производст- 
венном объединении автомобильного 
транспорта) 350 автомобилей. Каждо- 
дневная работа на линии трубует, само 
собой, каждодневной их заправки топ- 
ливом. А теперь подсчитайте, во что 
обходится гонять каждое утро весь 
автопарк на ближайшую АЗС за семь 
с половиной километров, простаивать 
при этом по часу, а то и больше в очере- 
дях. Сколько потерь, материальных 
и моральных, несет предприятие от 
простоев, пережога топлива, порож- 
них пробегов из-за нерасторопности, 
ненадежности службы обеспечения неф- 
тепродуктами. 

В ярославском ПОАТ тоже все об- 
стоятельно подсчитали. И нашли свой 
путь решения задачи. Создали автозап- 
равочную станцию прямо у себя на пред- 
приятии. 

Когда я подробно, детально, порой 
даже наивно выспрашивал работников 
объединения о том, как они все так удоб- 
но и просто организовали, чаще всего 
встречал удивленные взгляды. «Очень 
просто, — говорили мне. — И секретов 
у нас никаких нет. Но разве опыт наш 
так уж уникален?» Что было сказать? 
Действительно, число предприятий, соз- 
давших у себя АЗС, год от года уве- 
личивается. Но остается еще пока срав- 
нительно небольшим в общем количест- 
ве наших автохозяйств. А как следствие 
такого положения — очереди на город- 
ских заправочных станциях, ежеднев- 
ные утренние порожние пробеги тысяч 
автомобилей по маршруту «гараж — 
заправка»... 

Вот почему опыт хозяйства, не имею- 
щего дела с городскими АЗС, привле- 
кает внимание и побуждает разобраться 
во всем досконально. . 

Несколько слов, еще дополняющих 
характеристику этого не самого боль- 
шого, но и не самого малого в области 
автопредприятия. Вынесенное в его наз- 
вание слово «объединение» указывает 
на то, что оно включает несколько под- 
разделений. Из них крупнейших два: 
основная стоянка и только-только пере- 
езжающий на новую, территорию фи- 
лиал. Автобусы составляют примерно 
две трети парка, грузовики — все ос- 
тальное. Есть у предприятия и между- 
городные перевозки. Годовой грузо- 
оборот составляет 2,5 миллиона тонно- 
километров, да еще пассажирские пе- 
ревозки. 

И еще две цифры. За девять месяцев 
1985 года водители объединения сэко- 
номили 21 тысячу литров бензина, 12 
тысяч литров дизельного топлива. 

Г. ЗЕЛЕНИН, главный инженер ПОАТ. 
Конечно, дело хоть и выгодное, но хлопот- 
ное. Проще выдать водителям талоны и, 
как говорится, в ус не дуть. Но, по моему 
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глубокому убеждению, АЗС на крупных 
и средних автопредприятиях — необходи- 
мость. Городские же станции должны об- 
служивать только автомобили мелких хо- 
зяйств и индивидуального пользования. Мой 
многолетний опыт главного инженера под- 
тверждает это. Вот в чем наши преиму- 
щества помимо очевидных — экономии топ- 
лива, сокращения простоев: повышается 
оперативность учета (мы в любой день точ- 
но знаем положение дел с топливом), не 
надо в течение рабочего времени блуждать 
в поисках АЗС. Отсюда спокойный труд на- 
ших водителей, которым теперь не прихо- 
дится ломать голову, где быстрее запра- 
виться. 

Цорядок заправки прост. После воз- 
вращения с линии и приема автомо- 
биля контрольным механиком заливают 
полный бак топлива. К примеру, бак 
автобуса ЛиАЗ вмещает 300 литров. 
Так вот, водителю автобуса утром не 
надо заботиться о заправке: бензин за- 
лит еще с вечера. В путевой лист отправ- 
ляющегося в рейс водителя без всякой 
проверки вносят «300 литров» — и мож- 
но ехать. 

Заправочная станция начинает работу 
в 14 часов и заканчивает в 2 часа ночи. 
Именно к этому времени возвращаются 
с линии последние машины. Заправ- 
ка — у самых ворот предприятия. Во- 
дитель доливает бензин до полного ба- 
ка. Таким образом, не нужно замерять, 
сколько осталось в баке, чтобы узнать, 
сколько истрачено: сколько залили пос- 
ле рейса, столько и истрачено. И это 
все фиксируется в документах. 

II. ХАБАЗИН, бензозаправщик. Здесь нас 
работает посменно три человека. Работа- 
ем спокойно, без очередей — автомобили-то 
возвращаются по одному, по два, а у нас 
два заправочных поста. И контроль за рас- 
ходом топлива при этой системе строже. Ведь 
даже мы, заправщики, если видим, что у 
водителя большой пережог, спрашиваем 
о причинах. Все налицо: и хорошая работа 
водителя, и плохая. 

Давайте подумаем. Что меняется в 
работе автопредприятия вообще и во- 
дителя в частности, не говоря об оче- 
видных преимуществах. Значительно 
упрощается учет топлива. Всегда из- 
вестно, сколько его в наличии, сколько 
выдано, сколько истрачено. Водители, 
кроме отправляющихся в командиров- 
ку, не имеют дела с талонами. Наверно, 
не надо объяснять, как меняется и ор- 
ганизация работы, да и сама психоло- 
гия водителя. Закрывается лазейка для 
всякого рода махинаций с талонами, 
на которые талонная система подтал- 
кивает тех водителей, что послабее. 

Известно, какие проблемы возникают 
в конце каждого квартала, когда вста- 
ет необходимость срочно реализовать 
талоны. Растут очереди на АЗС, но да- 
же и при том часть талонов пропадает. 
А тем временем талоны следующего 
квартала лежат без дела: они пока еще 
недействительны. Все эти неудобства 
своя заправка начисто исключает: топ- 
ливо-то измеряется не символическими 
цифрами, проставленными на талонах, 
а реальными литрами, привезенными 
с нефтебазы и хранящимися в специаль- 
ных емкостях. 

И еще. Представьте себе, что авто- 
мобиль направлен на ремонт со сва- 
рочными работами. Надо сливать ос- 


татки из бака. Куда? В любом авто- 
хозяйстве вы увидите в разных углах 
ведра, бочки, банки, канистры. Это не 
только неудобно, но и просто опасно. 
В ярославском ПОАТ, когда надо, бен- 
зин сливают прямо в емкости запра- 
вочной станции. 

В. ЛУКАНИН, начальник ОТК. Наши во- 
дители КамАЗов, отправляющихся в дале- 
кие поездки, рассказывают, как трудно бы- 
вает заправиться на трассе. Приходится 
брать с собой бочку. «Бочка нам как мать 
родная», — так они говорят. А у нас заправ- 
ка надежная: за многие годы срывов не 
было. Есть, конечно, и проблемы. Вот, ска- 
жем, техническое обслуживание станции. 
Сейчас оно поручено отделу главного ме- 
ханика. Но ведь ясно, что квалифицирован- 
ных специалистов по обслуживанию и ре- 
монту АЗС там нет. К тому же это нерента- 
бельно, да, честно говоря, и незаконно: 
после каждого ремонта полагается опломби- 
ровать колонку, а это не делается. 

Если на основной территории ПОАТ 
бензоколонка работает уже многие го- 
ды, в новом филиале она только-только 
оборудуется. Огромная — шесть резер- 
вуаров общей емкостью в 150 тысяч лит- 
ров — она расположится чуть в стороне 
от стоянки автобусов, там, где было ве- 
ковое болото. Главный инженер объеди- 
нения Геннадий Григорьевич Зеленин 
привез меня туда, где сегодня осушает- 
ся болото, подсыпается грунт и где уже 
в 1986 году будет новая заправочная 
станция. А потом цо моей просьбе взял 
микрокалькулятор и подсчитал, что при 
общей стоимости новой АЗС примерно 
160 тысяч рублей и при затратах на 
ее содержание, равных 7 тысячам руб- 
лей в год, она окупит себя уже через 
год-полтора. Ибо, по самым грубым 
подсчетам, без своей заправки объеди- 
нение теряло бы ежегодно из-за простоев 
в очереди на городских АЗС, пропажи 
талонов, порожних пробегов больше 
150 тысяч рублей. 

В. НИКИТСКИИ, начальник ПОАТ. Убеж- 
ден, что АЗС на предприятии просто необ- 
ходима. Она дает возможность постоянно 
иметь оперативный запас топлива. Словом, 
.как человек, многие годы проработавший на 
автотранспорте, считаю: без своей АЗС в 
крупном автохозяйстве невозможно гово- 
рить о современном техническом комплексе. 

Н. СОЧНЕВ, главный инженер ярослав- 
ского территориального объединения ав- 
томобильного транспорта. Свои заправки 
созданы сейчас на четырех автопредприя- 
тиях Ярославской области. Число это 
будет увеличиваться. А пока мы исполь- 
зуем легкие компактные заправочные стан- 
ции (небольшой павильон, в котором сидит 
оператор, небольшой запас топлива; соору- 
жение такой заправки обходится примерно 
- в 100 тысяч рублей) и передвижные бензо- 
заправщики. В качестве примера приведу 
ярославскую автоколонну 1138, обслужи- 
вающую торговые предприятия областного 
центра. До ближайшей АЗС там, вроде бы, 
недалеко — 2 километра, но, умноженные 
на солидный парк, эти 2 километра обора- 
чиваются внушительным «холостяком». А 
теперь туда каждое утро приезжает бен- 
зовоз с прицепом и небольшим, на один 
день, запасом бензина А-76 и дизельного 
топлива. 

Таковы мнения. Они единодушны: 
своя заправочная станция необходима, 
рентабельна, удобна. Для крупных и 
средних автохозяйств она может стать 
хорошим подспорьем в решении многих 
серьезных проблем. И, конечно, глав- 
ной из них, так остро стоящей сегодня, — 
экономии топливных ресурсов. 

А. КОЛБОВСКИИ, 
спец. корр. «За рулем» 

г. Ярославль 
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Рис. 1. Маятниковый рычаг и шарниры рулевых тяг «Москвича— 2140»: 

I — пластмассовая втулка; 2 Щ палец с овальной головкой (в бобышке 
маятникового рычага); 3 — ето/іорное кольцо; 4 — заглушка; 5 — рези- 
новое уплотнительное кольцо; 6 — пружина; Т. -г- нажимной вкла- 
дыш; 8 — нижний вкладыш; 9 — проволока; 10 — верхний вкладыш; 

II — шайба; 1? — грязезащитный чехол; — ■ шаровой палец с круг- 
лой головкой (все шарниры, кроме закрепленного в бобышке маятнико- 
вого рычага}; 14 — бобышка сошки; 15 — гайка; 16 — маятниковый 
рычаг; 17 — ось; 18 — резиновые втулки; 19 — кронштейн; 20 — шайба; 
2.1 — шайба с лыской в отверстии; 22 — гайка; 23 — шплинт; 
24 — шайба. 

Рис. 2. Демонтаж шарового пальца съемником АЗЛК 9480-3194; 1 — 
винт; 2 — корпус. ;.,уг 

Рис. 3, Ключ АЗЛК 9482-1793 для регулировки рулевого механизма: 
1 — винт Мб; 2 — вставка; 3 — корпус; 4 — торцовая головка; 
-5 г- переходник, 6 — штифт 0 5; 7 — рукоятка; 8 — штифт ^ 3. 

Рис. 4. Съёмник АЗЛК 9680-1226 для сошки руля; 1 — винт; 2 — Корпус; 
3 — шарик. 

Рис. 5. Оправка для выррессовки втулки из картера рулевого механизма. 
Рис. 6. Оправка для установки сальника. 

Рис. 7. Оправка АЗЛК 9487-1794, предохраняющая сальник от повреж- 
дения при монтаже вала сошки в картер рулевого механизма. 

Рис. 8. Расположение контрольных меток На валу и сошке. 
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I — боковые указатели поворота; 2 — 
передние фонари; 3 — фары; 4 — электро- 
двигатели очистителей фар; 5 — звуковые 
сигналы; 6 — электродвигатель омывателя 
ветрового стекла; 7 — регулятор напря- 
жения; 8 — реле контрольной лампы заря- 
да аккумуляторной батареи; 9 — запорный 
клапан карбюратора; 10 — генератор; 

II — свечи зажигания; 12 — распредели- 
тель зажигания; 13 — электродвигатель 
омывателя фар; 14 — штепсельная ро- 
зетка для переносной лампы; 15 — датчик 
температуры охлаждающей жидкости; 
16 — датчик указателя давления масла; 


17 — датчик контре 
масла; 18 — реле е 
и омывателей фар; 
ближнего света фа< 
ния дальнего свет 
недостаточного уро 
сти; 22 — электрс 
тителя; 23 — кату 
стартер; 25 — акт 
26 — электродвига 
дополнительный р< 
теля отопителя; 28 
лампы заряда акк 
29 — выключател 


черным 




















ітрольной лампы давления 
ле включения очистителей 
>ар; 19 — реле включения 
фар; 20 — реле включе- 
:вета фар; 21 — датчик 
уровня тормозной жидко- 
етродвигатель стеклоочис- 
<атушка зажигания; 24 — 
аккумуляторная батарея; 
вигатель отопителя; 27 — 
і резистор электродвига- 
; 28 — реле контрольной 
аккумуляторной батареи; 
ітель контрольной лампы 


стояночного тормоза; 30 — выключатель 
света заднего хода; 31 — выключатель 
контрольной лампы блокировки диффе- 
ренциала; 32 — выключатель стоп-сигнала; 
33 — выключатель контрольной лампы 
воздушной заслонки карбюратора; 34 — 
основной блок предохранителей; 35 — до- 
полнительный блок предохранителей; 
36 — реле стеклоочистителя; 37 — вклю- 
чатель освещения приборов; 38 — пере- 
ключатель света фар; 39 — переключатель 
указателей поворота; 40 — переключатель 
стеклоочистителя и выключатель омыва- 
теля ветрового стекла; 41 — выключатель 


звуковых сигналов; 42 — выключатель 
зажигания; 43 — выключатель наружного 
освещения; 44 — реле-прерыватель конт- 
рольной лампы стояночного тормоза; 
45 — переключатель отопителя; 46 — вы- 
ключатель очистителей и омывателя фар; 
47 — прикуриватель; 48 — выключатель 
аварийной сигнализации; 49 — выключате- 
ли плафонов в стойках дверей; 50 — пла- 
фоны; 51 — датчик указателя уровня и 
резерва топлива; 52 — указатель темпера- 
туры охлаждающей жидкости; 53 — конт- 
рольная лампа блокировки дифференциа- 
ла; 54 — контрольная лампа уровня тор- 


мозной жидкости; 55 — контрольная 

лампа дальнего света фар; 56 — контроль- 
ная лампа указателей поворота; 57 — 
контрольная лампа наружного освещения; 
58 — спидометр; 59 — контрольная 

лампа воздушной заслонки карбюратора; 
60 — контрольная лампа заряда аккуму- 
ляторной батареи; 61 — контрольная 

лампа стояночного тормоза; 62 — тахо- 
метр; 63 — указатель уровня топлива с 
лампой резерва; 64 — указатель давле- 
ния масла с лампой недостаточного дав- 
ления; 65 — задние фонари; 66 — фонари 
освещения номерного знака. 






















I. Соответствуют ли действия водителей требованиям 
Правил? 

1 — да 

2 — только мотоциклиста 


II. Разрешен ли такой маневр в показанной ситуации? 

3 — разрешен 

4 — запрещен 


III. Кто из водителей легковых автомобилей действует 
вразрез с требованиями Правил? 

5 — оба водителя 

6 — водитель А * 

7 — водитель Б 


ГѴ. В каком месте водитель может здесь высадить 
пассажира? 

8 — в А или В 

9 — в Б или В 
10 — только в В 












V. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

11 — «скорая»; грузовой автомобиль; легковой 

автомобиль 

12 — грузовой автомобиль; легковой автомобиль; 

«скорая» 


VI. Каков порядок проезда перекрестка? 

13 — трамвай Б и легковой автомобиль; трамвай А 

и мотоцикл; грузовой автомобиль; автобус 

14 — грузовой и легковой автомобили; трамвай Б 

и мотоцикл; трамвай А; автобус 

15 — трамвай Б; легковой автомобиль и мотоцикл; 

грузовой автомобиль; трамвай А; автобус 


VII. Разрешен ли обгон в показанной ситуации? 

16 — разрешен 

17 — разрешен при скорости обгоняемого не более 

30 км/ч 

18 — запрещен 


VIII. В каком из показанных направлений может 
здесь двигаться водитель УАЗа без всяких ограниче- 
ний? 

19 — в любом 

20 — только прямо 

21 — только налево и направо 
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Из Правил дорожного движения. «Запре- 
щается эксплуатация автомобилей, автобу- 
сов... в следующих случаях: ...отсутствует 
знак аварийной остановки (или мигающий 
красный фонарь)» (пункт 27.3). 


Вот и ведро, которое водитель выставил 
вместо предупредительного знака. Вы видите, 
как близко мы остановились. Хорошо, что 
скорость у нас не превышала 20 км/ч. А чаще 
всего ведро не спасет от ДТП. 


Из редакционной почты. «Зачем нужен 
знак аварийной остановки при наличии на 
современных автомобилях аварийной сигна- 
лизации? Зачем омертвлять такую массу 
металла и пластика, рассчитывая на некую 
гипотетическую ситуацию — выход из строя 
электрооборудования! Пишу не для жалобы, 
просто хочу обратить внимание редакции 
уважаемого журнала на проблему». 

Ответ на вопрос читателя мы знали, ко- 
нечно, еще не выходя из редакции. И все- 
таки, воспользовавшись случаем, решили по- 
бывать на трассах, посмотреть, не одинок ли 
он 8 таком мнении, да и как вообще выпол- 
няют водители это требование Правил. И 
выяснилось, что проблема, действительно, 
есть, однако совсем не там, где ее увидел 
автор процитированного нами письма. 

Мы выбрали Московскую кольцевую авто- 
мобильную дорогу, на которой встречаешь 
машины самой разной прописки. Отсюда и 
начнем наш репортаж. 

«Конечно, без знака не обойтись! — убеж- 
денно и горячо ответил на наш вопрос С. Иг- 
натьев, водитель ЗАЗ — 968 «ѳ 7890 ГО» из 
Горького. — Он незаменим. А вдруг неисправ- 
ность или авария». Все правильно, только... 
у него самого знака в данный момент не 
оказалось. Как не было его у А. Гапоненко 
из Мытищ (ВАЗ — 2101 1 «29-37 ЮВЗ»), у 

Т. Муковской из Балашихи (ВАЗ — 2105 «п 
0316 МЖ») и у многих других, с кем довелось 
беседовать на эту тему. 

Как же они думали выходить из положения, 
если что случится? «Поставлю ведро» (А. Ку- 
ницын, ВАЗ — 2101 «60-02 ЮБФ»), «Положу 
мою большую спортивную сумку» (С. Шавлак, 
ВАЗ— 2105 «ж 4237 МО»), «А канистра на 
что?» (В. Шукшин, ГАЗ — 24 «60-68 ЮБХ») и 
дальше в том же духе. Более однообразными 
оказались ответы профессиональных водите- 



лей. В качестве альтернативы знаку большин- 
ство их называло ведро. «Аварийное ведро». 
Такой вот немудреный способ обозначить 
автомобиль, волею случая оказавшийся опас- 
ной помехой на пути. 

На словах все были «за», на деле же далеко 
не каждый понимал всю серьезность задачи, 
которую призван решать на дороге малень- 
кий треугольник. 30-й, 60-й, 100-й автомо- 
биль тормозит возле нас. Есть знак на ма- 
шине? Нет... нет... есть... есть... нет... нет... 
есть... Почти у половины, точнее у 44% опро- 
шенных знака аварийной остановки не оказа- 
лось. Почему? Объяснения самые разные — 
от «Машина не моя, я подменный» (А. Абра- 
мов, «Икарус» «5641 КАН» из Калинина) до 
«Дал в долг соседу» (Л. Зарудницкий, 
КамАЗ «0644 ХМЛ» из Красилова). Особенно 
тревожило, что знаков то и дело не оказыва- 
лось на топливозаправщиках, тягачах, пере- 
возящих негабаритные и опасные грузы, авто- 
бусах, то есть на тех машинах, где их нужно 
было бы иметь в первую очередь. 

Из жалобы пострадавшего, «В первом часу 
ночи мы следовали по шоссе Киев — Ленин- 
град. Видимость была плохая, на дорогу 
ложился туман. Перейдя с дальнего света 
на ближний при разъезде с грузовиком, 
я вновь включил дальний и только тут уви- 
дел на моей полосе препятствие. Как потом 
выяснилось, это был автобус ЛАЗ — 695, ко- 
торый стоял без габаритных огней (лампоч- 
ки перегорели) с тускло освещенным номе- 
ром. Автобус был очень грязный, серого 
цвета, и поэтому я не мог его своевременно 
заметить. Водитель автобуса встал, как он го- 
ворил, для того, чтобы переключить топлив- 
ный бак. Знака аварийной остановки не 
было. В результате ДТП я и моя жена по- 
лучили серьезные травмы, а автомобиль — 
повреждения на 2247 рублей». 

Вернемся на трассу. Еще у 17% водителей 
оказались всякого рода самоделки. Как релик- 
вию несли нам напоказ покрытые масляной 
краской кое-как соединенные полоски метал- 
ла, то проржавевшие, как у В. Калябина 
(ГАЗ — 5 ? «2101 МНЧ») на его автоцистерне, 
то с отваливающимися на ходу подставками, 
как у А. Новикова (КрАЗ «8353 МКА»), 
у которого на прицепе-тяжеловозе громоз- 


дился трактор. Погнутые и исцарапанные, 
не имеющие ничего общего с тем, что пре- 
дусмотрено ГОСТом и Правилами дорожного 
движения, они не только имели довольно 
плачевный вид, но и по существу не уходили 
дальше «аварийного ведра». Днем еще такой 
«знак» заметишь, а ночью... Впрочем с об этом 
чуть позже. 

Первый вывод. Примерно 60% автомобилей 
на дорогах, по нашим наблюдения!, в слу- 
чае аварии или неисправности, из-за которых 
они не смогут быть уведены за пределы 
проезжей части, не имеют на борту эффектив- 
ного приспособления, чтобы оповестить дру- 
гих водителей об опасности. 

Из редакционной почты. «Убедительно 
прошу дать разъяснение, кто должен снаб- 
жать нас аварийными знаками или как их 
приобрести? Заводы до сих пор поставляют 
автомобили потребителям без знаков аварий- 
ной остановки. Изготовленные же своими 
силами ГАИ бракует, как несоответствую- 
щие ГОСТу. Покупать за наличный рас- 
чет в торгующих организациях нам запре- 
щает бухгалтерия, а перечисление по счету 
не пропустит Госбанк. Как быть?» 

Мы обзвонили несколько автотранспортных 
управлений Главмосавтотранса и убедились, 
что предприятиям приобрести знаки аварий- 
ной остановки в самом деле трудно, почти 
невозможно. Правда, на дорогах мы встретили 
и государственные машины, экипированные 
как надо. В частности, автомобили АТЭП- 
4 г. Гродно, АТП-2 г. Сочи, автобазы 
«Астраханьплодоовощхоза» и других органи- 
заций и предприятий. Но как здесь исхитри- 
лись обеспечить себя знаками, для нас оста- 
лось загадкой. Пока этот товар выпускается 
только как ширпотреб и, естественно, по 
розничным ценам. 

Вывод второй. Пора уже Минавтопрому 
СССР и другим министерствам, выпускающим 
колесную технику, включить в число комплек- 
тующих изделий, обязательных на каждом 
транспортном средстве, как инструмент или 
запасное колесо, и требуемый Правилами 
предупредительный знак. 


Из редакционного эксперимента. Теперь 
мы на тихой лесной подмосковной дороге. 
Ночь. Нас в «пятерке», которую ВАЗ пре- 
доставил для редакционных испытаний, трое. 
Пристально вглядываемся в темноту, стара- 
ясь проникнуть даже за границу пучка света 
фар: где-то впереди должно быть ирепят- 



бперед и, подобно маяку^вспыхивает маленький 
треугольник, который по мере приближения 
становится все ярче. Ясно: впереди опасность, 
и в чем она — тоже понятно. 
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ствие — стоящий автомобиль. Вот прошла 
встречная машина. Напряжение нарастает. 
И вдруг внезапно возникает из темноты си- 
луэт грузовика. Движется он или нет? Если 
стоит, то где, на проезжей части или обо- 
чине? В темноте сразу не разберешь. Ухо- 
дят драгоценные секунды. А-а, все ясно, вот 
ведро, которое водитель выставил вместо 
предупредительного знака. Стоп! Хорошо, 
что скорость у нас не превышала 20 км/ч. За- 
меряем расстояние до препятствия. Всего 
50 метров. Это еще дорога сухая, в слякоть 
было бы куда хуже. 

Повторяем заезд, усложнив обстановку све- 
том фар встречного автомобиля. Как поло- 
жено, ближним светом. Но какое-то слепя- 
щее действие и он оказывает. Это естествен- 
но. Грузовик, разумеется, переставлен на 
новое место. Положение обострилось: рас- 
стояние обнаружения помехи снизилось при- 
мерно до 25 метров! А это значит, что при 
другой скорости возможности для безопас- 
ного разъезда в такой ситуации у нас уже 
не было бы. Именно в таких условиях 
чаще всего и происходят ДТП в темное время 
суток. И «аварийное ведро» не спасает! 

Последний заезд. Опять все сначала. До 
места, где мы оставили грузовик, еще далеко, 
примерно с полкилометра. Время есть, и мы 
спокойны, тем более что знаем: на этот раз 
знак будет выставлен. Только не пропустить. 
Ага, вот он — впереди, подобно маячку, 
вспыхивает маленький треугольник, который 
по мере нашего приближения становится 
все более ярким, кричащим. Кроме него 
еще ничего не видно. Однако и так уже 
все ясно: впереди опасность, и в чем она — 
тоже понятно. Замечаем место, с которого 
увидели знак, и подъезжаем поближе. Вот 
уже различаем и стоящий грузовик. Все. 
На каком же расстоянии мы были предуп- 
реждены о препятствии на пути? Почти 
за 200 метров! Хотя и дорога была не очень 
ровной, и двигались мы на ближнем свете. 


В этом нехитром эксперименте мы не стре- 
мились достичь идеальной точности и научной 
фундаментальности. Хотели лишь наглядно 
показать всем, да и лишний раз убедиться 
самим, что дает знак аварийной остановки 
для безопасности движений. Результаты, со- 
гласитесь, впечатляющи. 

Осталось ответить на вопрос нашего чита- 
теля, с которого начали: нужен ли такой знак 
на автомобиле, оборудованном световой ава- 
рийной сигнализацией? 


Из рассказа инспектора ГАИ. «Это про- 
изошло поздно вечером. Дорогу после дождя 
подморозило, и тут недалеко от нашего поста 
столкнулись грузовик и «Жигули» пятой мо- 
дели. У «Жигулей» потек аккумулятор — 
удар пришелся в правое крыло. Естественно, 
сразу вышло из строя все электрообору- 
дование. Знака аварийной остановки на 
машине не оказалось. И прошло-то всего 
две-три минуты, как водитель другого грузо- 
вика, поздно заметив опасность, врезался в 
«Жигули» да еще зацепил бортом водите- 
ля...» 


Из рассказа участника дорожного проис- 
шествия. «Возвращался из отпуска. На пути 
от Вильнюса к Молодечно дорога вверх-вниз, 
вверх-вниз. Обгоны у переломов, естественно, 
запрещены, так что еду спокойно. Скорость 
80 — 90 километров. Выскочил на очередной 
гребень — и обомлел: впереди в непосред- 
ственной близости вижу аварию... Два «жи- 
гуленка» перегородили почти целиком мою 
сторону, а навстречу автобус. И деваться не- 
куда! Тормоза уже не спасли. Так я стал тре- 
тьим в этой аварии. Да, на «жигулях», как 
на новогодней елке, мигали оранжевым цве- 
том все аварийные лампочки. Но какой мне 
был от них прок!» 

Вот они и ответы. Думаем, что приводить 
какие-то еще доводы в пользу «аварийного 
треугольника» не имеет смысла. 

Бригада «ЗА РУЛЕМ» 

Редакция благодарит за помощь в проведе- 
нии рейда и эксперимента сотрудников 8-го 
отделения УГАИ Мосгорислолкома И. Родина, 
А. Смирнова и ннструктора практического 
вождения автошколы ДОСААФ Краснопрес- 
ненского района Москвы А. Башева. 





ГАИ МВД СССР 

СООБЩАЕТ 


Принят новый «Порядок разработки 
и утверждения дислокации дорожных 
знаков на автомобильную дорогу». Им 
определено, что дислокация разраба- 
тывается только Госавтоинспекцией сов- 
местно с работниками дорожно-эксплуа- 
тационных организаций. При изменении 
конкретной дорожной ситуации она кор- 
ректируется с разрешения лица, утвер- 
дившего данную схему расстановки зна- 
ков, или вышестоящего руководителя ГАИ 
при наличии письменного обоснования. 
В обязательном порядке она должна 
повсюду пересматриваться не реже чем 
раз в два года. 

Разработанные ранее дислокации зна- 
ков для дорог общегосударственного 
значения и городских дорог должны быть 
приведены в соответствие с новым до- 
кументом до 1 июля 1986 года, а для ос- 
тальных — до 1 января 1987 года. 

* * * 

Внесены изменения в «Положение о 
порядке присвоения квалификации во- 
дителя, выдачи водительских удостове- 
рений и допуска водителей к управле- 
нию транспортными средствами». 

Отныне переподготовка 'повышение 
квалификации) на право управления авто- 
транспортными средствами категории 
«Р» будет осуществляться из числа во- 
дителей, имеющих непрерывный, как ми- 
нимум, годичный стаж работы на авто- 
транспортных средствах категорий «В» 
и «С». 

Подготовка и переподготовка водите- 
лей-женщин в категориях «С» и «й» ор- 
ганизуется с учетом установленных для 
них ограничений, допускающих работу 
только на грузовых автомобилях грузо- 
подъемностью до 2,5 тонны и автобусах 
вместимостью не свыше 14 пассажиров. 

Учебно-курсовым комбинатам минис- 
терств автомобильного транспорта (шос- 
сейных дорог) союзных республик и 
Мосгорислолкома разрешена в порядке 
исключения подготовка водителей авто- 
транспортных средств категории «Р» по 
специальным программам, утвержден- 
ным Госпрофобром СССР и согласован- 
ным с ГУ ГАИ МВД СССР. Закончившим 
обучение по этим программам разре- 
шается управлять только автобусами пред- 
приятий автомобильного транспорта об- 
щего пользования на городских маршру- 
тах, о чем в их водительском удостове- 
рении в графе «Для особых отметок» де- 
лается запись «Действительно на го- 
родских маршрутах». После непрерывно- 
го годичного стажа работы эти водители 
могут быть допущены к управлению ав- 


тобусами на пригородных маршрутах. 
После трехлетнего непрерывного стажа 
работы на городских и пригородных 
маршрутах им выдают водительские удос- 
товерения обычного вида (замена про- 
водится на общих основаниях). 

К управлению транспортными средства- 
ми категории «Р» в любом случае будут 
допускаться только лица, достигшие 21 
года. 

* * * 

Одобрены предложения по внедрению 
в 1986 — 1990 годах автоматизированных 
систем регулирования движения. Преду- 
сматривается оснастить ими 80 городов, 
в основном с населением более 500 тысяч 
человек. По имеющимся отечественным 
данным, применение в дорожно-тран- 
спортной сети городов таких систем 
позволит сократить количество ДТП в ох- 
ваченных ими зонах на 10 — 15%, уве- 
личить среднюю скорость движения на 
10 — 20%, снизить расход топлива на 
8 — 10%. По расчетам, ожидаемый эко- 
номический эффект от реализации прог- 
раммы составит более 55 миллионов 
рублей. 

* * * 

В настоящее время для обеспечения 
более эффективной работы автомоби- 
лей в районах с недостаточно развитой 
сетью топливозаправочных станций авто- 
транспортные предприятия практикуют 
установку на машинах дополнительного 
топливного бака. В связи с тем, что уве- 
личение количества перевозимого топ- 
лива повышает вероятность тяжелых пос- 
ледствий при дорожно-транспортных про- 
исшествиях в случае загорания, уста- 
новка дополнительного топливного бака 
может осуществляться лишь в порядке 
исключения, причем только по разреше- 
нию Госавтоинспекции. Для этого адми- 
нистрации предприятия необходимо пред- 
ставить в органы ГАИ соответствующее 
технико-экономическое обоснование. 

При переоборудовании надо точно сле- 
довать рекомендациям заводов-изгото- 
вителей, уделяя особое внимание на- 
дежной защите дополнительного топ- 
ливного бака от возможного разрушения 
при столкновении или опрокидывании. 

После переоборудования автомобиль 
представляется в органы Госавтоинспек- 
ции для внесения изменений в его тех- 
нический паспорт и технический талон. 

* * * 

В Ростове-на-Дону прошло совещание 
руководящих работников МВД союзных 
и автономных республик, УВД край (обл) 
исполкомов, посвященное вопросам обе- 
спечения безопасности дорожного движе- 
ния. Совещание отметило, что обстановка 
на автомобильных дорогах продолжает 
оставаться сложной и требует дальнейше- 
го усиления работы по профилактике 
ДТП. Еще недостаточен контроль за техни- 
ческим состоянием автотранспорта, акту- 
альной является проблема организации 
движения через железнодорожные пере- 
езды. 

Рекомендовано максимально мобилизо- 
вать силы и средства на борьбу с дорожно- 
транспортными происшествиями, обратив 
особое внимание на воспитательную 
работу среди водителей, профилактику 
пьянства за рулем, укрепление службы 
Госавтоинспекции и повышение эффек- 
тивности ее деятельности. 




Исследования во многих странах доказали: вероятность погиб- 
нуть при столкновении автомобилей у водителя и пассажира, 
пользующихся ремнями безопасности, уменьшается в два-три 

раза. 

Зачем же подтверждать ценой собственной жизни эти оче- 


видные вещи! Лучше потерять несколько се 'унд, чтобы застег- 
нуть ремень, чем в минуту опасности потерять жизнь. Слабый 
щелчок замка предпочтительнее сильного удара! 

Ремень безопасности — простое и удивительно эффективное 
средство защиты. Не отказывайтесь от него. 


По мнению психологов, забота о соб- 
ственной безопасности одна из главных 
у человека. Почему же за рулем он порой 
так беспечен? Какой бедой грозит води- 
телю столкновение автомобилей, извест- 
но. Почему же, имея такое надежное 
средство защиты от нее, как ремень безо- 
пасности, он нередко пренебрегает им? 
Мы спросили об этом самих водителей. 
Трудно сказать, чего было больше в их 
ответах — логики или эмоций. Впро- 
чем, судите сами. Мы лишь распреде- 
лим их на группы, найдя каждой наибо- 
лее подходящее, как нам представляет- 
ся, название. 

Заблуждающиеся. Такие водители бо- 
ятся вот чего. Если, мол, автомобиль в 
результате аварии загорится, то, при- 
стегнутые ремнями безопасности, люди 
не смогут спастись. Довод кажется убе- 
дительным только на первый взгляд. 
На самом деле в загоревшемся авто- 
мобиле обычно погибает лишь тот, кто 
от удара потерял сознание. А пожар, как 
правило, возникает при серьезных дорож- 
ных происшествиях, когда вероятность 
получить тяжелую травму особенно вели- 
ка. Вот тут-то ремень безопасности и 
увеличивает шансы водителя остаться, 
как говорится, в здравом уме, а значит 
и его возможности самостоятельно вы- 
браться из машины. Посмотрите на про- 
фессиональных гонщиков. Ни один из 
них не ездит без ремня. А уж они хоро- 
шо знают, что такое горящий автомобиль. 

Любители полетов. Речь о тех, кто 
полагает, что вылетевшему под дейст- 
вием инерционных сил из автомобиля 
куда легче, чем тому, кто остается в нем. 
Безусловно, эта мысль не лишена поэ- 
тичности: когда еще человек, подобно 
снаряду, сможет пролететь несколько 
десятков метров, не затрачивая при этом 
никаких мускульных усилий? Но кон- 
чается полет, как правило, трагично. 
Водитель может оказаться под колеса- 
ми своего же автомобиля, погибнуть от 
удара о столб, дерево, стену. По результа- 
там многочисленных исследований мож- 
но с уверенностью сказать, что, находясь 
в автомобиле, водитель имеет в десять раз 
больше шансов остаться в живых, чем 
при «катапультировании* из него. Н это 
не случайно. Корпус автомобиля — свое- 
образная защитная оболочка для води- 
теля, и отказываться от нее добровольно 
нет никакого смысла. Даже в случае 
опрокидывания автомобиля. 

Фантазеры. Они считают себя настоль- 
ко сильными, что берутся обуздать даже 
огромную кинетическую энергию, кото- 
рой обладает движущийся автомобиль. 
«Мне не нужен ремень безопасности, 
потому что в случае столкновения я прос- 
то обопрусь руками о руль*, — так с 
подкупающей простотой аргументируют 
они свой вызов могучим силам природы. 
Но как бы нас ни хотели убедить в воз- 
можности такого чуда, в жизни оно, к 
сожалению, не происходит. А проис- 


ходит следующее. Уже при наезде со 
скоростью 25 км/ч на твердое препят- 
ствие тело человека, сидящего в автомо- 
биле, выбрасывается вперед с силой, в 
семь раз превышающей его собственный 
вес. При скорости 50 км/ч речь идет 
уже об усилии в несколько тонн. Интерес- 
но, какой ваш личный рекорд в жиме 
штанги лежа? 

Неверующие. Эти обычно не пользуют- 
ся ремнем безопасности при езде по за- 
городным дорогам. Просто не верят, 
что на скоростях выше 60 км/ч ремень 
может чем-то помочь. Действительно, 
наиболее эффективен ремень при мень- 
ших скоростях. Однако даже при 80 км/ч 
гибель водителя, не пренебрегающего 
ремнем, очень редка. Кроме того; в боль- 
шинстве случаев мы успеваем начать 
тормозить и тем значительно уменьшить 
скорость при столкновении. 

Незнающие. «Я езжу только в городе, 
с невысокой скоростью, и поэтому мне 
не нужен ремень безопасности», — ут- 
верждает такой водитель. Он недооце- 
нивает возможные последствия столк- 
новения, считая скорость движения в 
городе незначительной. Так ли это? Риск- 
нет ли он спрыгнуть с четвертого этажа 
на асфальт? Если ответит «нет*, то сооб- 
щаем, что последствия этого поступка 
соответствуют для водителя тяжести 
столкновения при скорости 50 км/ч без 
ремня безопасности. Если ответит «да», 
тут, наверное, никакие доводы не помо- 
гут. Прыгайте, пожалуйста. 

Супероптимисты. «Мы, опытные води- 
тели, не нарушаем правила движения, 
не создаем критических ситуаций. Нам 
нечего бояться», — говорят они. Да, 
но не надо забывать, что попасть в проис- 
шествие можно и не по своей вине. Опыт- 
ный водитель спосооен предвидеть опас- 
ность заранее и избежать ее, но не всегда. 
Все хорошо в меру, и оптимизм тоже. 

Привередливые. Они вообще не против 
ремня, но никак не могут к нему при- 
выкнуть. Что ж, чтобы привыкнуть, 
например, к новым ботинкам, их надо 
поносить какое-то время, испытывая при 
этом известное неудобство, вызванное 
часто не недостатком самой обуви, а 
именно привыканием к ней. Зато, при- 
выкнув, мы уже не хотим расставаться 
с ней, пока не отвалится подошва. Так 
и с ремнем безопасности. Попробуйте. 

Борцы за «свободу». «Не позволю 
давать мне указания и ограничивать 
мою свободу!» — это заявление при- 
надлежит представителям группы води- 
телей, не желающих связывать свою 
«свободу* ремнем безопасности. Но к 
чему стремится такой водитель? Отстег- 
нув ремень, он получает несколько боль- 
ше вольности в движениях, но его жизнь 
становится зависимой от случайных 
обстоятельств. 'Равноценна ли такая за- 
мена? 

Эгоисты. Есть и такая категория лю- 
дей, считающая, что никого не касается, 


пользуются они ремнем или нет, так как 
пострадать может их собственное тело. 
Но, во-первых, даже самое плохое тело 
не заслуживает того, чтобы с ним так 
обращались. Во-вторых, водитель, приме- 
няющий ремень безопасности, имеет воз- 
можность намного дольше сохранять 
контроль за управлением автомобилем, 
его не так бросает из стороны в сторону 
в критических ситуациях, и у него больше 
шансов спасти положение. Если вы рав- 
нодушны к себе, то подумайте хоть о 
пассажирах. 

В заключение о тех, кто просто испыты- 
вает необъяснимое чувство антипатии 
к ремню безопасности. С чувством спо- 
рить труднее, чем с разумом. Но да- 
вайте попробуем разобраться, чем же мо- 
жет быть вызвана такая неприязнь. 

Мужественность, уверенность в себе, 
ловкость, хладнокровие, мастерство це- 
нятся всегда и везде. Но, бывает, по- 
нимают эти качества своеобразно. Напри- 
мер, отказ от ремней безопасности неко- 
торые преподносят как проявление му- 
жественности и хладнокровия. «Настоя- 
щий мужчина не нуждается в страхов- 
ке», — говорят они. Этой красивой фра- 
зой с успехом мог бы воспользоваться 
какой-нибудь супермен из боевика в 
стиле Бельмондо. Но это в кино. А в жиз- 
ни? А в жизни, пожалуй, можно выде- 
лить два вида отношения к опасности. 
Первый — не замечать ее или убедить 
себя в том, что она мала или существует 
только для других. Такое отношение 
аналогично поведению страуса, который 
при появлении опасности просто зарыва- 
ет голову в песок. Другой тип отно- 
шения к опасности характерен для дей- 
ствительно мужественного человека. Он 
реально и хладнокровно оценивает опас- 
ность и делает все возможное, чтобы 
выйти победителем. Но он хорошо пони- 
мает, что результат не всегда зависит пол- 
ностью от него самого. Могут быть не- 
предвиденные случаи, и к ним надо быть 
готовым. Именно таким случаем для 
водителя может оказаться внезапное 
появление автомобиля на его полосе дви- 
жения или отказ тормозов. Лучший спо- 
соб заранее подготовиться — это восполь- 
зоваться ремнем безопасности. 

Мы нарочно избегаем выражения 
«пристегнуться ремнем», потому что в 
нем также могут скрываться причины 
антипатии. Для некоторых это звучит 
как «привязаться*, «заковать себя це- 
пью*, словом, ограничить. Быть пристег- 
нутым похоже на быть беспомощным, 
не способным защитить себя. То есть по 
смыслу полная противоположность тому, 
что представляет собой ремень безопасно- 
сти на самом деле. 

Доверьтесь этому простому и надеж- 
ному устройству, оно вам поможет в 
тяжелую минуту. 

А. ПИНТ, 
научный сотрудник НИИ 
автомобильного транспорта 


19 









Статистика утверждает, что в послед- 
ние годы с ростом интенсивности дви- 
жения столкновения попутных транспор- 
тных средств стали чуть ли не самым 
распространенным видом дорожных про- 
исшествий. Причину этого видят глав- 
ным образом в неумении водителей 
соблюдать в потоке безопасные расстоя- 
ния между машинами. Неужели выбор 
дистанции такая уж сложная задача? 
Видимо, непростая, если даже в учебных 
пособиях даются на этот счет довольно 
разноречивые рекомендации. Обратимся 
в качестве примера к двум вышедшим 
в прошлом году книгам — X. Румвольта 
«Давайте без аварий» и Е. Горшкова 
«Человек и дорожное движение». В пер- 
вой, в частности, говорится о том, что, 
двигаясь за каким-нибудь транспортным 
средством, надо держать дистанцию, чис- 
ленно равную в метрах половине значе- 
ния скорости, если дело происходит в 
населенном пункте, а за городом — даже 
целому значению скорости. Скажем, в 
городе при 60 км/ч она должна состав- 
лять 30 метров, а на шоссе при 90 км/ч — 
все 90 метров! Автор второй книги еще 
более осторожен, он прлагает, что на 
каждый километр скорости надо иметь 
1 метр дистанции, да еще с запасом. Кро- 
ме того, почти все учебные пособия для 
водителей рекомендуют увеличивать ди- 
станцию на скользкой дороге в полтора- 
два раза. 

Осуществимо ли это на практике? 
Увы, нет. Попробуйте в потоке транспор- 
та последовать этим советам, как тотчас 
же между вами и идущей впереди 
машиной кто-нибудь обязательно вкли- 
нится, сразу сократив дистанцию вдвое- 
втрое. А может быть это как раз то, что 
надо? Давайте разберемся в этом вопросе 
сами. 

Сначала возьмем случай, когда у двух 
автомобилей абсолютно равные тормоз- 
ные возможности и равные скорости, 
а потому их тормозной путь одинаков. 
Пусть идущий впереди автомобиль начи- 
нает тормозить в точке А (рис. 1). Его 
тормозной путь — отрезок А — А", и в точ- 
ке А он остановится. Чтобы следующая 
позади машина не столкнулась с ним, ее 
тормоза должны быть приведены в дейст- 
вие раньше, чем она доедет до точки А, 
в какой-то точке В. Это расстояние сохра- 


нится между автомобилями и после оста- 
новки. Легко понять, что оно, а следо- 
вательно и дистанция безопасности, не 
зависят от того, скользкая дорога или 
сухая. Возможно, некоторым такой вывод 
покажется неожиданным, но это так: 
ведь тормозной путь у обоих автомоби- 
лей в одинаковых дорожных условиях 
одинаков. 

На основе сказанного сформулируем 
главное условие безопасности: при дви- 
жении двух автомобилей с равными 
тормозными возможностями следующий 
сзади должен начать тормозить, не доез- 
жая примерно корпуса машины до того 
места, где это стал делать «лидер». 

Отрезок пути, который второй автомо- 
биль проходит с момента начала тормо- 
жения первой машины до включения 
собственных тормозов, и есть минимально 
допустимая дистанция безопасности. Ее 
определяют скорость автомобиля и время 
приведения в действие тормозов. Послед- 
нее складывается из времени реакции 
водителя на загорающийся стоп-сигнал 
(а оно, если изменение дорожной обста- 
новки можно ожидать, равно 0,5 — 0,7 се- 
кунды; в противном случае — 1,0 — 1,4 
секунды) и времени переноса ноги и на- 
жатия на даль тормоза — 0,2 — 0,3 се- 
кунды. Следовательно, при движении в 
городе, когда сама обстановка требует от 
водителя постоянной готовности, среднее 
время реакции можно принять равным 
1 секунде, а за городом — 1,5 секунды. 
Стало быть, в городе при скорости 60 
км/ч достаточна дистанция в 20 метров 
(автомобиль в секунду проходит путь в 
16,7 метра), а за городом при скорости 
90 км/ч — 40 метров. 

Вы спросите: почему же не случаются 


аварии, если вокруг транспортные сред- 
ства часто движутся на расстояниях, 
которые значительно меньше даже тех 
дистанций безопасности, что здесь рас- 
считаны нами? Не случаются до тех пор, 
пока обстановка не требует от «лидера» 
экстренного, максимального торможе- 
ния. Конечно, такое случается редко, а 
пока он снижает скорость более или 
менее плавно, тот, кто держится за ним 
слишком близко, всегда может затор- 
мозить намного резче и тем избежать 
неприятностей. Однако в потоке за ним 
опоздания от водителя к водителю могут 
все возрастать, и не исключено, что в 
хвосте кто-нибудь все-таки попадется в 
ловушку из тех, что мы сами для себя 
в таких случаях расставляем. 

Поэтому не испытывайте судьбу, не 
подвергайте свою нервную систему лиш- 
ним нагрузкам, держите безопасную во 
всех случаях дистанцию. К тому же тор- 
мозные возможности зависят не только 
от типа транспортного средства, но и, 
например, от его нагрузки. Увы, об этом 
не все знают или помнят. У автопоез- 
дов, грузовых автомобилей и автобусов 
загрузка может уменьшить максималь- 
ное замедление на треть и больше. А 
легковой автомобиль без пассажиров 
останавливается на расстоянии на 10 — 


Рис. 1. Положения однотипных автомобилей: 
А — начало торможения первого автомоби- 
ля; В — начало торможения второго авто- 
мобиля; О — дистанция безопасности; С — 
резерв дистанции безопасности; АА' и БВ' — 
тормозной путь на сухой дороге соответ- 
ственно первого и второго автомобилей; 
А А и В В — то же на скользкой дороге. 



БОЛГАРИЯ. Вопрос парковки автомобилей в 
центральной части Софии стоит весьма остро: 
но расчетам, требуется 41 200 мест, однако 
практически сейчас можно разместить лишь 
около 18 000 автомобилей, причем за счет 
проезжей части дорог и тротуаров, что за- 
трудняет движение пешеходов и транспорта. 
Частичный выход из положения видят в 
строительстве подземных гаражей в этой зо- 
не. Уже построено три гаража на 1580 мест, 
строится пять на 2245 мест и проектируется 
еще семь на 3350 мест. 

ГДР. По данным дорожной полиции, утом- 
ление — одна из довольно распространенных 
причин ДТП, особенно в летнее время. 44% их 
случаются после непрерывной трехчасовой 
езды, а 25% — из-за того, что водитель, 
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отправляясь в путь, спал меньше 6 часов 
и плохо отдохнул. 

ЧЕХОСЛОВАКИЯ. Протяженность сети ав- 
томагистралей в стране составляет сейчас 
455 км (в Чехии — 305 км, в Словакии — 
150 км). 

АВСТРАЛИЯ. Близ г. Перта под автома- 
гистралью с интенсивным движением по- 
строен туннель для черепах. Теперь они 
могут безопасно для себя и автомобили- 
стов следовать к озеру. В туннеле сделано 
освещение, иначе черепахи, боясь темноты, 
прячут голову под панцирем. 

ИТАЛИЯ, В продаже появилось устройство 
«Темпостат», которое обеспечивает постоян- 


ство скорости движения автомобиля, задан- 
ной водителем. Установив ее, водитель будет 
избавлен от необходимости постоянно дер- 
жать ногу на педали акселератора. 

ИТАЛИЯ. В прошлом году римские води- 
тели заплатили около миллиона штрафов. 
Примерно 1500 из них было наложено на 
водителей похоронных экипажей. Почти во 
всех случаях они были наказаны за пре- 
вышение допустимой скорости. 

САУДОВСКАЯ АРАВИЯ. Ужесточается 
борьба с недисциплинированными водителя- 
ми. Так, при проезде перекрестка на красный 
свет водитель наказывается большим штра- 
фом и, кроме того, должен отсидеть в тюрь- 
ме две недели. 












15% меньшем, чем тогда, когда его салон 
полон, да и багажник тоже. Прицеп, не 
снабженный тормозами, увеличивает тор- 
мозной путь на 20 — 30%, а при наличии 
инерционного тормоза максимальное за- 
медление автомобиля-тягача все равно 
уменьшается на 8 — 10%. И это нельзя 
не учитывать, выбирая безопасную ди- 
станцию даже между однотипными авто- 
мобилями. 

Практически же для водителей тран- 
спортных средств с равными тормозными 
возможностями опасно не столько дви- 
жение на близком расстоянии, сколько 
запоздалая реакция в той фазе, когда 
во время торможения машина начинает 
приближаться к останавливающейся 
впереди. 

Сложнее определить безопасную ди- 
станцию, когда тормоза движущихся 
одна за другой машин не обеспечивают 
одинакового их замедления. Скажем, за 
легковым автомобилем по сухой дороге 
следует автопоезд или автобус. У первого 
замедление выше, чем у остальных, и в 
таких случаях дистанцию надо увеличи- 
вать. Для справки: тормозной путь 
ЗАЗ — 968 со скорости 50 км/ч — 16 мет- 
ров, у ГАЗ — 52 — 25 — 27, у ГАЗ — 53 — 
29. Как видите, разница довольно суще- 
ственная, и водителям большегрузных 
автомобилей можно посоветовать почти 
вдвое увеличивать дистанцию, когда они 
движутся за легковым автомобилем, 
против той, которую они держат в потоке 
грузовых машин (рис. 2). 

Мы все время подчеркивали в своих 
рассуждениях — на сухой дороге. Дело 
в том, что скользкая дорога уравнивает 
тормозные возможности разнотипных 
машин. И здесь уже водителям легковых 
надо понимать, что в таких условиях 
рассчитывать на большую эффектив- 
ность своих тормозов не приходится, 
дорога не позволяет ее реализовать. 
А водитель «Икаруса», например, на 
скользкой дороге может находиться от 
движущихся впереди «Жигулей» даже 
ближе, чем позволяет себе на сухой 
дороге. Или другой факт. На обледене- 
лой дороге шипованные покрышки на 
20 — 40% повышают тормозные возмож- 
ности автомобиля. Поэтому на таких 
машинах полезен соответствующий опо- 
знавательный знак, и неплохо бы преду- 
смотреть его в Правилах дорожного 

движения. Он поможет выбирать дистан- 
цию, повысит безопасность. 

Как уже было сказано, на скользкой 
дороге дистанция безопасности между 
однотипными транспортными средства- 
ми не зависит от тормозного пути: Почему 


же все-таки в гололед увеличивается 
число столкновений, хотя последствия их 
в основном малозначительны? 

Во-первых, водители часто пропускают 
критический момент, рассуждая, видимо, 
так: до автомобиля впереди еще далеко, 
успею. А его водитель, оказывается, 
уже добрых два десятка метров сам не 
знает, как ему остановиться! Во-вторых, 
в этих условиях часты «цепные» ава- 
рии. Сначала кто-то не выдержал ди- 
станцию, и при столкновении скорость 
его машины погасилась сразу, а не по- 
степенно. В такой обстановке следующе- 
му водителю дистанции безопасности, 
определенной для нормальных условий, 
уже оказалось недостаточно: ведь его 
расчет строился на том, что у автомо- 
биля впереди будет тот же тормозной 
путь, что и у него. Тут уж не хватает 
дистанции и всем остальным позади него. 
Поэтому на скользкой дороге не мешкай- 
те и тормозите немедленно, как только 
у машины впереди загорятся стоп- 
сигналы. 

Тут к месту будет заметить, что ди- 
станция безопасности самым непосред- 
ственным образом связана со своевре- 
менной информацией о торможении дру- 
гого автомобиля. Без нее время реак- 
ции на остановку идущей впереди маши- 
ны может возрасти в три — пять раз. 
Стало быть, и дистанция безопасности. 
В плотном потоке торможение автомо- 
биля с неисправными стоп-сигналами, 
как правило, замечают слишком поздно. 
Вот почему надо всегда следить за тем, 
чтобы эти приборы были исправны. 

И еще несколько слов на эту тему. Пом- 
ните, раньше ставили на автомобили 
по одному стоп-сигналу. Теперь — обяза- 
тельно два. Но исследования показыва- 
ют, что в условиях интенсивного тран- 
спортного потока порой и этого мало. 
Вероятность наездов сзади можно значи- 
тельно уменьшить, установив в кабине 
за задним стеклом дополнительно один 
или два стоп-сигнала. Эксперименты по- 
казали, что попутные столкновения при 
этом сокращаются в полтора-два раза. 
Дополнительные стоп-сигналы дают воз- 
можность заблаговременно предупре- 
дить о торможении не только водителя 
идущей следом машины, но и водителя 
позади нее. И тот может сразу присту- 
пить к торможению, не дожидаясь, пока 
это сделает водитель перед ним, что 
очень важно для предотвращения «цеп- 
ных» аварий. 

Да, многое надо учитывать при выборе 
безопасной дистанции. Даже цвет авто- 
мобилей. По статистике, от наездов сзади 
больше всего достается машинам черного 



Рис. 2. Минимальная дистанция безопасности 
в зависимости от скорости: пунктир — для 
грузовых автомобилей и автобусов, следую- 
щих за легковым автомобилем или мото- 
циклом; сплошные линии — для однотипных 
транспортных средств. 


цвета. Действительно, темные предметы 
всегда кажутся нам меньше, а расстоя- 
ние до них больше, чем на самом деле. 
Наиболее «безопасные» цвета — желтый, 
оранжевый и алый. Попутно заметим, 
что и туман искажает наши оценки 
расстояния. Кажется, что красные огни 
машины впереди далеко, а она неожи- 
данно вырастает совсем рядом. 

В заключение скажем вот о чем. Не 
думайте, что, увеличив дистанцию, вы 
будете способствовать повышению без- 
опасности движения. Часто вы станете 
тем самым провоцировать других водите- 
лей и пешеходов на какие-нибудь ри- 
скованные шаги, создавая самому себе 
дополнительные трудности. Подтвердим 
эту мысль данными из исследований 
ВНИИБД. В среднем из ожидающих 
перейти улицу людей при скорости ав- 
томобилей 40 км/ч и дистанции между 
ними 10 метров рискуют перебежать 
дорогу в опасной близости от прибли- 
жающихся транспортных средств 5% пе- 
шеходов, при 20 метрах — 16%, а при 
45 метрах — 50%. Комментарии, как 
говорится, излишни. Надо учиться ездить 
на дистанции не меньше и не больше 
разумной, и то и другое небезопасно. 

О. ЯРЕМЕНКО, 
кандидат технических наук 



США. По официальным данным, в стране 
ежегодно случается 4% ДТП со смертель- 
ным исходом из-за того, что водители засы- 
пают за рулем. Причина — монотонные 
условия езды. 

ФИНЛЯНДИЯ. В стране насчитывается око- 
ло 170 тысяч мопедов. Пользуется ими в 
основном молодежь, а как указывают экспер- 
ты по безопасности движения, две трети 
молодых водителей в городах и населенных 
пунктах превышают допускаемую скорость, 
что является одной из основных причин 
ДТП. Для повышения безопасности движе- 
ния предлагают обязать водителей мопедов 
проходить обучение и сдавать экзамены, 
а также ввести регистрацию мопедов. Счи- 
тают также, что необходимо устанавливать 


на мопедах указатели поворота, боковые 
светоотражателн и зеркала заднего вида. 

ФИНЛЯНДИЯ. В связи с ростом числа граж- 
дан, пользующихся велосипедами для поез- 
док на работу, власти г. Хельсинки уделяют 
большое внимание организации специально 
оборудованных стоянок для велосипедов. 
Только в центральной части города их шест- 
надцать. Здесь ежегодно бывает более 13 
тысяч велосипедистов. В центральной части 
города велосипедами постоянно пользу- 
ются около 7%, а в пригороде 17% жите- 
лей. 

ФРАНЦИЯ. Исследованием установлено, что 
способность водителя одновременно улавли- 
вать смысл трех дорожных знаков весьма 


ограниченна. Если два знака замечает и 
понимает большинство водителей, то три — 
лишь четвертая часть. А что касается четы- 
рех знаков, то осилить такую задачу не 
в состоянии ни один водитель. Это наглядное 
доказательство нецелесообразности перегруз- 
ки дорог сгруппированными знаками. 

ФРГ. После ряда тяжелых ДТП с грузовыми 
автомобилями и автобусами в минувшем 
году министерство внутренних дел Баварии 
предложило, чтобы для этих типов автомо- 
билей на магистралях была введена мини- 
мальная дистанция безопасности в потоке — 
50 м. Наблюдения показывают, что без- 
опасные дистанции на магистралях, как пра- 
вило, не соблюдаются, причем главным об- 
разом водителями грузовиков и автобусов. 
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ПЛЮС ДВА ГОДА 

О составе и свойствах охлаждающей жид- 
кости «Тосол» в журнале «За рулем» рас- 
сказывалось неоднократно (1978, № 8; 1980, 
№ 10; 1983, № 6), В августовском номере 
1985 года сообщалось о том, что качество 
этого антифриза улучшено и срок его службы 
по инструкции составляет теперь три года, 
а на практике может быть и больше. Но 
все-так н неизбежно приходит время замены 
жидкости и все те хлопоты, которые с этим 
связаны. А как бы хорошо было не выли- 
вать отработанный «Тосол», а каким-то об- 
разом «омолодить» его, вернуть утерянные 
качества! Именно эту задачу поставили перед 
собой мсследователи-химики. О достигнутых 
ими результатах рассказывает сегодня спе- 
циалист по автомобильным антифризам 
Е. ЧИЖОВ. 

Как, вероятно, известно читателям, в авто- 
мобильной практике наиболее распространен 
антифриз круглогодичного применения «То- 
сол-А40»; в северных районах используют 
другую модификацию — <.Тосол-А65». Их 
основа представляет собой смесь этиленгли- 
коля с водой. В нее введен комплекс при- 
садок, препятствующих химической и элект- 
рохимической коррозии металлов: чугуна, 
стали, меди, припоя, алюминиевых и мед- 
ных сплавов. Пленки, образуемые этими 
присадками на металлах, а также специаль- 
ная антипенная присадка защищают детали 
от физического разрушения, а именно — от 
эрозионной и кавитационной коррозии. 

Что же происходит с «Тосолом» в эксплуа- 
тации? 

Во-первых, вырабатываются присадки. Они 
реагируют с растворенным в жидкости кисло- 
родом воздуха, с углекислотой и с поверх- 
ностями металлов. Количество присадок 
постепенно уменьшается, и «Тосол» теряет 
свои антикоррозионные свойства. 

Во-вторых, антифриз загрязняется. Грязе- 
вые примеси увеличивают эрозионный износ 
деталей системы охлаждения, ухудшают 
теплоотвод, а со временем могут и забить 
трубки радиатора. 

В-третьих, плотность «Тосола» может из- 
меняться. В процессе эксплуатации из него 
испаряется в основном вода, так как эти- 
ленгликоль имеет довольно высокую тем- 
пературу кипения — не менее +170° С. 
А поскольку он и тяжелее (1,12 — 1,14 г/см 3 ), 
то при выкипании воды плотность смеси 
увеличивается, при этом противокоррозион- 
ная активность «Тосола» снижается. Если 
же случались утечки антифриза, которые 
восполняли доливанием воды, то плотность 
охлаждающей жидкости стала ниже нормы. 
*Іто тоже плохо: падает температура замер- 
зания, снижается концентрация присадок. 

Из трех перечисленных негативных яв- 
лений с двумя последними водитель может 
успешно бороться своими силами. Если еже- 
годно фильтровать «Тосол» и промывать 
систему охлаждения («За рулем», 1983, № 6, 
стр. 29), то загрязнений практически не бу- 
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дет. Плотность антифриза можно периоди- 
чески контролировать взвешиванием или 
непосредственным замером при помощи 
ареометра; при необходимости следует доли- 
вать воду или концентрат «Тосол-А». Но 
как быть с таким важнейшим и лимити- 
рующим обстоятельством, как срабатывание 
присадок? 

Выход, казалось бы. прост: выпускать 
сильно концентрированный раствор комп- 
лекта штатных присадок с тем, чтобы авто- 
любитель мог сам ввести нужную дозу этого 
препарата в отработавший «Тосол» и таким 
образом восстановить его качества (к слову, 
сам этиленгликоль основы, если он чист, 
может служить очень долго). Но, увы, такой 
концентрат сделать нельзя. Для растворения 
присадок, применяемых в «Тосоле», требу- 
ется настолько большой объем жидкости, что 
задуманная операция фактически представ- 
ляла бы собой замену антифриза. 

Идею восстанавливающей жидкой добавки 
можно реализовать лишь в том случае, если 
разработать новый набор химикатов, кото- 
рый по своему действию приближался бы 
к первоначальному комплекту присадок, 
был бы полностью совместим с ним и при 
этом мог бы растворяться в относительно 
малом количестве жидкости. 

Исследования, проводившиеся силами ряда 
организаций Минхимпрома, позволили соз- 
дать новое химическое средство, которое 
полностью удовлетворяет вышеперечислен- 
ным требованиям. Его товарное наимено- 
вание «Отэра». В продажу препарат, цена 
которого 2 рубля, будет поступать в литро- 
вых полиэтиленовых емкостях. Каждая из 
них содержит 54% этиленгликоля, 40% 
дистиллированной воды, остальное — кон- 
центрат присадок, достаточный для насы- 
щения 10 литров охлаждающей жидкости. 

Применение «Отэры» весьма несложно. 
Содержимое одной бутылки нужно доба- 
вить к «Тосолу», отслужившему положенный* 
срок. Операцию можно проделать прямо на 
машине, предварительно удалив из бачка 
радиатора определенную часть антифриза, 
чтобы освободить место для добавки. Од- 
нако, если подойти к делу по-хозяйски, 
«Тосол» лучше слить и профильтровать, 
а систему охлаждения промыть. Заодно 
стоит проверить плотность антифриза перед 
началом его «второй жизни» и позаботиться, 
чтобы после введения добавки она соответст- 
вовала номиналу (1,075 — 1,085 г/см ). Если 
потребуется долить воду, то, помня, что 
каждый грамм содержащихся в ней солей 
«убивает» такое же количество присадки, 
лучше использовать дистиллированную. Ес- 
ли же плотность отработанного «Тосола» 
несколько меньше нормы, то есть вероят- 
ность, что удастся обойтись без концент- 
рата «Тосол-А»: доливка «Отэры» сама по 
себе немного увеличивает этот показатель. 

Наверняка у многих читателей возни- 
кнет ііопрос: когда новое химическое средст- 
во появится в широкой продаже? Надеюсь, 
что ждать придется недолго. Изготовитель 
♦ Отэры» определен, это производственное 
объединение «Химпром» в г. Иваново. В сен- 
тябре 1985 года там была сделана проб- 
ная партия продукта, поступившая в мага- 
зины Ивановской области. В 1986 году пла- 
нируется изготовить несколько опытно-про- 
мышленных партий, а в четвертом кварта- 
ле — начать серийный выпуск. В дальнейшем 
к производству препарата смогут подклю- 
читься другие предприятия. С сожалением 
приходится констатировать, что торговые 
организации пока не проявили особого ин- 
тереса к новинке, и это, безусловно, сдер- 
живает внедрение. Положение дел прояс- 
нится на всесоюзной оптовой ярмарке 1986 
года, которая состоится в апреле. Таким 
образом, автолюбителям, заинтересованным 
в покупке «Отэры», следует адресовать 
свои пожелания местным управлениям тор- 
говли бытовыми химическими товарами. 

В заключение хочу отметить следующее. 
Когда новое .средство впервые появилось 
в магазине, нашлись «смекалистые» покупа- 
тели, подумавшие так: поскольку «Тосол» 
дефицитен, а основа «Отэры» — смесь эти- 
ленгликоля с водой, куплю-ка я десять лит- 
ров этого средства и использую его в роли 
антифриза. Такое рассуждение — большая 


ошибка, и вот почему. Присадок в пре- 
парате столько, что уже при нулевой тем- 
пературе они выпадут в осадок и забьют 
трубки радиатора. Понятно, к каким серьез- 
ным неприятностям это может привести. 
Вывод ясен: * Отэра» восстанавливает каче- 
ства «Тосола», но ни в коем случае не заме- 
няет его. 

ВТОРОЕ РОЖДЕНИЕ 
«МОВИЛЯ» 

«Мовиль» не нуждается в представлении 
и рекомендациях. Это эффективное антикор- 
розионное средство известно едва лн не всем 
автомобилистам и пользуется заслуженным 
признанием. А претензия к нему только 
одна. Множество писем, приходящих в ре- 
дакцию, содержат одинаковые вопросы: 
«Почему «Мовиль» исчез с прилавков? Прав- 
да ли, что он снят с производства?» О поло- 
жении дел с этим препаратом рассказывает 
заведующий отделом ПТБ «Лнтбытхим» 
И. ПАПИЛЬСКИС. 

Популярность пришла к «Мовилю» не 
сразу. Поначалу многим казалось, что ста- 
рые способы предохранения от ржавчины 
(например, заливка в пороги и другие скры- 
тые полости отработанных моторных или 
трансмиссионных масел) вполне достаточны, 
к тому же дешевы. Бутыли с «Мовилем* 
грудились в магазинах. Но постепенно преи- 
мущества нового средства . становились оче- 
видными, и число его поклонников стало 
резко расти, при этом расширилась «геогра- 
фия» распределения этого товара по стране. 
Но еще важнее то, что у розничной торговли 
появился серьезнейший конкурент — раз- 
вивающаяся служба автосервиса, которая со 
временем стала потреблять львиную долю 
выпускаемого продукта, а теперь — вообще 
сто процентов. Так создалось впечатление, 
что «Мовиль» пропал, его перестали делать. 

Между тем выпуск «Мовиля» стабилен: 
его изготовляет производственное объедине- 
ние «Лнтбытхим» в размере около 1000 тонн 
в год. Тогда возникает закономерный воп- 
рос: почему же при большой заинтересо- 
ванности покупателей не увеличивают объем 
выпуска? 

«Мовиль» — сложный продукт, содержа- 
щий много специальных компонентов, в том 
числе тех, которые приходится приобретать 
за рубежом. А возможности для таких за- 
купок ограниченны. Единственный выход 
заключается в том, чтобы найти достой- 
ную замену среди отечественных материалов. 
Но прямых аналогов подобрать нельзя, поэ- 
тому необходимо менять всю гамму актив- 
ных веществ, причем так, чтобы ни в коей 
мере не ухудшить, а по возможности и улуч- 
шить свойства препарата. 

Эту очень непростую задачу успешно ре- 
шили специалисты ПТБ «Лнтбытхим» . Новая 
разработка сохранила торговую марку «Мо- 
виль», к которой теперь будет добавляться 
цифра, обозначающая порядковый номер 
модификации. Какая именно это цифра 
(скажем, единица или двойка), для покупа- 
теля не имеет значения: все новые моди- 
фикации совершенно одинаковы по потре- 
бительским качествам и в то же время все 
превосходят первоначальный продукт по це- 
лому ряду технических показателей. 

Осенью 1985 года ПО «Химпром» в г. Ива- 
ново изготовило опытную партию модерни- 
зированного «Мовиля * , а с начала нынеш- 
него года выпускает его серийно в мелкой 
расфасовке, предназначенной для розничной 
продажи (объем производства — 1000 тонн 
в год). Традиционный поставщик * Мовиля», 
объединение «Лнтбытхим», также переходит 
на выпуск новинки и, таким образом, полу- 
чает возможность для количественного уве- 
личения продукции. В дальнейшем освоит 
выпуск этого препарата еще одно предприя- 
тие — ПО «Азот» в г. Гродно. 

Когда-то журнал «За рулем» в одной из 
своих публикаций ставил вопрос: «Потекут 
ли «мовильные» реки?» Думается, что пере- 
численные выше меры дают основание для 
положительного ответа. 














• V : -< 










НЕИСПРАВНОСТИ И 







> ' ’ /.• \ ' ;Г л*> ѵ. - - 

. *;гѵ ;* - , •->'* 





. іг л . 


24 ® 


ш 






эіЧ 




Мощность и экономичность, легкость 
пуска и долговечность двигателя, ско- 
ростные свойства и легкость управле- 
ния мотоциклом — вот основные его 
качества, во многом зависящие от ра- 
боты карбюратора. 

Отвечая на вопросы читателей, свя- 
занные с этим прибором, редакция 
опубликовала в августовском номере 
журнала за прошлый год статью об 
устройстве и работе мотоциклетных 
карбюраторов. Сегодня об их неисправ- 
ностях, вызывающих нарушение сос- 
тава смеси, рассказывает инженер 
Б. СИНЕЛЬНИКОВ. 


Несмотря на кажущуюся простоту 
конструкции, карбюратор одно из са- 
мых сложных устройств мотоцикла. 
В нем протекают многообразные про- 
цессы смесеобразования, которые труд- 
но оценить даже в лабораторных усло- 
виях. Определить причины неисправ- 
ности работы дозирующих систем и уз- 
лов карбюратора даже после его раз- 
борки и тщательного осмотра задача не 
всегда простая и для специалистов, ес- 
ли, конечно, не обнаружены механи- 
ческие повреждения деталей. И судить 
о работе карбюратора приходится по 
косвенным признакам, говорящим о 
качестве приготовляемой им горючей 
смеси. 

Умение распознавать и оценивать их 
приходит со временем, когда у водите- 
ля накапливается опыт эксплуатации 
мотоцикла. А пока его нет, прежде чем 
разбирать карбюратор для поиска де- 
фекта, следует обязательно убедиться 
в исправности системы зажигания, и в 
первую очередь — правильности установ- 
ки момента зажигания (об этом подроб- 
но рассказано в майском номере журна- 
ла за 1985 год). 

Здесь уместно вспомнить об одном 
явлении, с которым сталкиваются все 
мотоциклисты, часто связывая его с 
неисправностями карбюратора. Речь идет 
о стуках в двигателе и «выстрелах» в 
глушителе, возникающих после резко- 
го закрытия дросселя. Дело в том, что в 
этот момент приток воздуха сокращает- 
ся намного быстрее, чем топлива, пос- 
кольку обладает меньшей инерцион- 
ностью. Вследствие этого смесь сильно 
обогащается, «забрасывает» свечи, ко- 
торые дают пропуски вспышек, что 
вызывает стуки в двигателе, а догорая 
в глушителе — «выстрелы». Так что это 
явление закономерное, и, чтобы устра- 
нить его, достаточно сделать « прога - 
зовку», то есть на секунду -другую при- 
поднять дроссель и плавно опустить его. 



Чтобы не было сомнений в «винов- 
ности» своего карбюратора, надо пос- 
тавить вместо него такой же, но заве- 
домо исправный, взяв на это короткое 
время у товарищей. И если двигатель 
с ним будет работать хорошо, займитесь 
своим карбюратором. 

Состав горючей смеси, обеспечиваю- 
щий нормальный процесс ее сгорания 
при разных условиях и режимах ра- 
боты двигателя (пуск летом и зимой, 
малые и большие обороты), изменяется 
в широких пределах, а требуемый для 
конкретных случаев должен быть до- 
вольно строгим. Даже незначительное 
отклонение от нормы в сторону обога- 
щения или обеднения смеси (соответст- 
венно увеличения или уменьшения до- 
ли топлива) приводит к заметному по- 
вышению расхода горючего и ухудше- 
нию работы двигателя. 

Иногда одни и те же результаты дают 
как богатая, так и бедная смесь. Нап- 
ример, замедление разгона, снижение 
скорости и тягового усилия, перегрев 
двигателя. 

Существует довольно простой, но 
вполне достоверный метод определе- 
ния качества смеси, знакомый немногим, 
даже опытным мотоциклистам. Суть 
его такова. При равномерном движении 
со средней скоростью по шоссе перекры- 
вают заранее приготовленной пластиной 
примерно четверть площади входного 
патрубка карбюратора. Теперь отме- 
чают, как изменились скорость движе- 
ния мотоцикла и обороты двигателя 
(желательно по тахометру). Здесь раз- 
личают четыре наиболее ярко выра- 
женных варианта состава смеси, ко- 
торую готовит карбюратор (без зас- 
лонки). 

Богатая — если скорость мотоцикла 
и обороты двигателя значительно сни- 
жаются; обогащенная — если они нем- 
ного уменьшаются; обедненная — ког- 
да скорость ненамного увеличивается; 
бедная — если скорость существенно 
возрастает. 

Для дорожного мотоцикла предпоч- 
тительна обедненная смесь, которая 
должна получаться при рекомендуе- 
мом заводом положении дозирующей 
иглы. Если же по результатам испыта- 
ний она оценивается как богатая или 
обогащенная, иглу опускают соответст- 
венно на одну или две выточки. Когда 
смесь бедная, иглу поднимают. 

Этим же методом определяют состав 
смеси на других режимах работы дви- 
гателя и в разных условиях: при пуске 
летом и зимой, холостом ходе и разгоне. 

Подтвердить правильность оценки 
состава смеси может цвет юбочки изо- 
лятора свечи: коричневый говорит о 
нормальной и близких к ней обога- 
щенной и обедненной смесях, более 
темные тона вплоть до черного — о 
переобогащении, светлые тона вплоть до 
белого — о переобеднении. Здесь, од- 
нако, надо иметь в виду, что такие же 


отклонения цвета от нормального, ко- 
ричневого дает соответственно слишком 
позднее и раннее зажигание. 

Какие же неисправности в карбюрато- 
ре вызывают нарушения состава смеси? 

Богатая смесь образуется вследствие 
того, что подается излишнее коли- 
чество топлива или недостаточное воз- 
духа. Причины: неправильная регули- 
ровка карбюратора — применение 
топливных жиклеров повышенной про- 
изводительности, а воздушных — по- 
ниженной; засорение воздушного фильт- 
ра или закупорка воздушного тракта 
посторонними предметами — обычно 
тряпками, которые хранят под седлом; 
высокий уровень топлива в поплавко- 
вой камере. Скорость горения богатой 
смеси меньше, чем нормальной. Не 
успевая сгореть в цилиндре, она дого- 
рает в выпускной системе. При длитель- 
ной работе на такой смеси в полостях 
и на деталях двигателя появляются тем- 
ные смолистые отложения — нагар. 

Все это вызывает падение мощности 
двигателя, перегрев цилиндра, выпуск- 
ных труб и глушителей, «выстрелы» 
в них, неравномерную работу двигателя 
на некоторых режимах из-за пропуска 
вспышек в цилиндре, перерасход топ- 
лива, появление черного дыма на вых- 
лопе и запаха бензина. 

При богатой смеси двигатель хорошо 
пускается и прогревается без всякого 
дополнительного обогащения смеси пус- 
ковым устройством карбюратора или 
утопителем поплавка. 

Бедная смесь получается, когда в нее 
поступает меньше, чем положено, топли- 
ва и больше — воздуха. Причины: ис- 
пользование топливных жиклеров мень- 
шей, а воздушных — большей произ- 
водительности, чем требуется; поступ- 
ление постороннего воздуха через неплот- 
ности соединений частей карбюратора 
и его — с цилиндром двигателя; по- 
ниженный уровень топлива в поплав- 
ковой камере; засорение топливных жик- 
леров, каналов и т. п. 

Скорость горения бедной смеси еще 
ниже, чем богатой, поэтому она может 
догорать даже во впускном канале. 
Вследствие этого снижается мощность 
двигателя, он перегревается, вызывая 
детонацию, возрастает расход топлива, 
возникают хлопки в карбюраторе и 
выпускной системе. 

Установить, какая из дозирующих 
систем готовит бедную смесь, нетрудно. 
Если хлопки в глушителе слышны при 
движении на спуске, когда закрыта 
дроссельная заслонка, виновата сис- 
тема холостого хода (засорены жик- 
леры или неправильно отрегулированы 
холостые обороты). Об этом также го- 
ворят хлопки, возникающие в карбюра- 
торе при троганье или разгоне мотоцикла. 
Если хлопки раздаются при больших 
оборотах двигателя — неисправна глав- 
ная дозирующая система. 

Способы устранения замеченных не- 
исправностей в карбюраторе зависят от 
их характера, степени износа деталей и 
возможностей владельца машины. Пов- 
режденные детали в мало работавшем 
приборе заменяют новыми, например 
иглу дросселя, жиклеры, а если от вре- 
мени износились дроссель и его колодец, 
заменяют целиком карбюратор. 

Учитывая цену карбюратора и пере- 
расходуемого топлива, нетрудно уста- 
новить, что выигрыш от замены, не 
говоря уж о ремонте, получается очень 
большим. 
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Продукция автомобильной промышленности 
составляет в общем объеме машинострои- 
тельной продукции ЧССР около 30%, в объеме 
экспорта республики в социалистические 
страны — 41%, в другие страны — 29%. 


• •• 

В модернизацию и расширение мотоцик- 
летного завода БМВ (ФРГ) за 1981 — 1984 гг. 
вложено около 100 миллионов долларов. 
В 1984 году здесь выпущено 33 тысячи 
мотоциклов, две трети из которых новой 
модели «К100» («За рулем», 1984, № 9). 


ДЛЯ МЕЛКИХ ГРУЗОВ 


В современном городе, да и не только в нем, 
не обойтись без малотоннажных машин, раз- 
возящих мелкие партии грузов. Наряду с 
моделями, специально спроектированны- 
ми для этой цели, в торговле, связи, сфере 
обслуживания широко используют грузовые 
модификации пассажирских автомобилей. 
Такова и переднеприводная «Дачия-1304- 
пикап». Аналогичную машину модели 
«1303» мы представляли в № 4 за 1984 год. 
По сравнению с ней у модернизированного 
варианта увеличена мощность двигателя 
(65 л. с. /48 кВт против 54 л. с. /40 кВт), 
а грузоподъемность возросла вдвое — с 500 
до 1000 кг. Существенную роль в этом сыг- 
рала замена рычажно-пружинной задней 
подвески двумя полуэллиптическими рес- 
сорами. Применены также шины 1758К14, 
рассчитанные на большую нагрузку, изме- 
нено передаточное число в главной передаче. 
Снаряженная масса машины — 1080 кг, 
максимальная скорость — 124 км/ч. 



«СТАР-ЛЕСННК» 


БРАЗИЛЬСКИЕ ФИАТЫ 



На базе итальянском модели «127» бра- 
зильский филиал ФИАТа в г. Белим выпус- 
кает ежегодно по 145 тысяч машин ФИАТ- 
147. Они снабжаются кузовами трех разно- 
видностей: «хэтчбек» («ФИАТ-147~спацио»), 
«седан», или, иными словами, «нотчбек» 
(«ФИАТ-147-оджи») и «универсал» («ФИАТ- 
147-ланорама»). Модификация «147-оджи» 
имеет по сравнению с «147-спацио» более 
вместительный (0,45 м 1 вместо 0,36 м ) 
багажник, но на 10 кг тяжелее и на 225 мм 
длиннее. 

У всех — передние ведущие колеса и рас- 
положенный поперек силовой агрегат. Каж- 
дая из модификаций может иметь одну из 
пяти разновидностей моторов: 1049 см 1 и 
52 л. с., 1297 см и 58 л. с., 1297 ем " и 60 л. с., 
1297 см и 71 л. с., 1301 см и 45 л. с. 60-силь- 
ный двигатель имеет степень сжатия 10,6 
и работает на метиловом спирте, а 45-силь- 
ный является дизелем. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «ФИАТ-147-ОДЖИ* (в скоб- 
ках — отличающиеся данные модификации 
«147-оджи-ТР»). Общие данные: число 
мест — 5; число дверей — 2; масса в сна- 
ряженном состоянии — 820 кг; наибольшая 
скорость — 138 (150) км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч — 16,5 (15,5) с. Разме- 
ры: длина — 3965 мм; ширина — 1570 мм; 
высота — 1380 мм; база — 2225 мм; колея 
колес: передних — 1275 мм, задних — 1300 
мм; дорожный просвет — 140 мм; шины — 
1458К13. Двигатель: тип — карбюраторный; 
число цилиндров — 4; рабочий объем — 
1049 (1297) см ; клапанный механизм — 
ОНС; степень сжатия — 8,1; мощность — 
52 (71) л. с. /38 (52) кВт при 5600 об/мин. 
Трансмиссия: сцепление — сухое,* одио- 
дисковое; коробка передач — четырех- или 
пятиступенчатая. Подвеска: всех колес — 
независимая, передних — пружинная, зад- 
них — рессорная. Тормоза: передних ко- 
лес — дисковые, задних — барабанные, 
с усилителем (устанавливается по заказу). 
Рулевое управление — реечное. 


К польским полноприводным автомоби- 
лям серии «Стар-244» («За рулем», 1979, 
№ 6; 1980, № 10) прибавилась модифика- 
ция, о назначении которой говорит ее наз- 
вание — «Лесник». Это автопоезд, состоя- 
щий из вездеходного «Стара-244» и одно- 
осного прицепа-роспуска ПЛ-5. На познан- 
ской ярмарке 1985 года лесовозный авто- 
поезд привлек внимание транспортников 
и работников лесного хозяйства социалис- 
тических стран, будучи первой конструк- 
цией такого рода из ПНР. Машина пред- 
назначена прежде всего для вывоза по 
лесным дорогам хлыстов и балансов древе- 
сины, но пригодна и для транспортировки 
иных длинномерных грузов — труб, свай, 
столбов. В зависимости от их размеров 
расстояние между тягачом и прицепом 


ДВЕНАДЦАШОННЫИ «ХИНО» 

Свой первый грузовик «Токийская газовая 
компания* («Токио гасу денки») изготови- 
ла в 1918 году. В 30-е годы ее двухосные и 
трехосные машины несли марку «Чиода». 
Сегодня специальность этого завода, чьи 
машины называются «Хино», — автомоби- 
ли и автопоезда грузоподъемностью от 5 до 
33 тонн, а также автобусы. 

Среди автомобилей «Хино» есть как маши- 
ны, имеющие кабину над двигателем, так 
и грузовики традиционной, капотной ком- 
поновки: например, трехосные самосвалы 
модели_«Зет-Игрек-200». Они рассчитаны на 
исключительно тяжелые условия работы, 
снабжены очень долговечными дизелями, 
десятиступенчатой коробкой передач, двух- 
контурной пневматической тормозной сис- 
темой, рессорными зависимыми подвеска- 
ми колес. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
«ХИНО-ЗЕТ-ИГРЕК-200». Общие данные: 
грузоподъемность — 12 000 кг; масса в сна- 


можно менять в пределах от 3,35 до 8,9 метра. 
На машине за кабиной расположена лебедка. 
Сама кабина отделена от груза прочной 
перегородкой. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОПОЕЗДА «ЛЕСНИК». Общие данные: 
допустимая полная масса — 16,1 т; грузо- 
подъемность автопоезда — 10 т, в том числе 
прицепа — 5 т; погрузочная высота — 1620 
мм; длина перевозимого груза — 7 — 16 м; 
длина автопоезда в зависимости от поло- 
жения прицепа — 8600 — 14300 мм; шири- 
на — 2660 мм; высота — 2850 мм; мак- 
симальная скорость: на шоссе — 60 км/ч, 
на лесных дорогах — 30 км/ч. 

Тягач 7 «Стар-244»: колесная формула — 
4Х4| грузоподъемность — 5 т; база — 


ряженном состоянии — 9000 кг; колесная 
формула — 6X4; наибольшая скорость — 
60 км/ч; запас топлива -- 300 л. Размеры: 
длина — 8665 мм; ширина — 2530 мм; 
высота — 2750 мм; база: между передней 
и средней осями — 4200 мм, задней тележ- 
ки — 1500 мм; шины — 12,00 — 24 дюйма. 
Двигатель; число цилиндров — 6; рабочий 
объем — 13 267 см'; мощность — 260 л. с./ 
191 кВт при 2300 об/мин. 




3400 мм. Двига- 
тель: дизель; чис- 
ло цилиндров — 6; 
рабочий объем — 
6842 см 3 ; мощ- 
ность — 150 

л, с. /110 кВт. 
Коробка пере- 
дач — пятиступен- 
чатая. 
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Автопоезд «Стар 
лесник». 
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СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



КАРТИНГ 


♦ Каджива»; 2, Страйбос (Голландия), ♦Хон- 
да»; 3. К. Маддии (Италия), ♦Каджива»; 4. 
К. ван дер Веен (Голландия), КТМ; 5. Д. ван 
дер Берк (Голландия), «Ямаха»; 6. А. Лежюн 
(ФРГ), «Сузуки». 

Класс 500 см •. 1. Д. Торп (Англия); 2. 

А. Мальэрб (Бельгия); 3. Э. Гебоерс (Бель- 
гия), все — ♦Хонда»; 4. Ж. Жобе (Бельгия), 

♦ Кавасаки»; 5. К. Николл (Англия); 6. А. 
Вроманс (Бельгия), оба — КТМ. 

АВТОГОНКИ 


Проводившийся в четыре этапа розыгрыш 
Кубка дружбы социалистических стран 1985 
года закончился полной победой советских 
спортсменов, которые не только первенство- 
вали в командном зачете, но и заняли все 
призовые места в личном. 

III этан (ВНР). Личный зачет: 1. Я. Си- 
гетвари (ВНР); 2. М. Рябчиков (СССР); 3. 
Й. Калиш; 4. И. Захрадка (оба — ЧССР); 

5. Р. Гудрикис (СССР); 6. Ф. Райнеке (ГДР). 
Командный зачет : 1. ВНР; 2. СССР; 3. ЧССР; 

4. ГДР; 5. НРБ; 6. ПНР; 7. СРР. 

IV этап (ЧССР). Личный зачет: 1. Рябчи- 
ков; 2. П. Бушланов (СССР); 3. М. Лишка; 

4. И. Марчик; 5: М. іЦерба (все — ЧССР); 

6. Гудрикис. Командный зачет: 1. СССР; 
2. ЧССР; 3. ГДР; 4. НРБ; 5. ВНР; 6. ПНР. 

Итоговый результат. Личный зачет: 1. 
М. Рябчиков; 2. П. Бушланов; 3. Р. Гуд- 
рикис (все — СССР). Командный зачет: 1. 
СССР; 2. ЧССР; 3. ГДР; 4. ВНР; 5. НРБ; 
6. ПНР; 7. СРР. 

* * * 

На первенствах Европы титулы чемпионов 
континента 1985 года завоевали: на ма- 
шинах класса «Интерконтиненталь-АЮО» 
Ю. Виртанен (Финляндия) и на машинах 
формулы К (125 см ) М. Ботт (ФРГ). 

АВТОКРОСС 

Первенство Европы 1985 года закончилось 
победой австрийца Вилли Резеля. Он высту- 
пал на машине РСК с двигателем «Порше». 
Неплохие результаты показали спортсмены 
ЧССР. А. Хавел на спортивко-кроссовом ав- 
томобиле с двигателем «Татра-613» по сумме 
очков вышел на второе место, В. Уйер на ма- 
шине с двигателем «Шкода-2400» был треть- 
им, а Я. Бартош на автомобиле с таким 
же мотором — четвертым. 

МОТОГОНКИ 

Сообщаем итоги чемпионата мира 1985 

•года. 

80 см 3 : 1. С. Дерфлингер (Швейцария), 

♦ Краузер»; 2. X. Мартинес (Испания), ♦Дер- 
би»; 3. Г. Кафка (Австралия), ♦Зеель»; 4. 
М. Эррерос (Испания), ♦Дерби»; 5. Г. Бай- 
белъ (ФРГ), ♦Реал»; 6. Я. Мак-Коннаки 
(Англия), ♦Краузер». 

125 см 3 : 1. Ф. Грезини (Италия), ♦Гарел- 
ли* ; 2. П. Бьянки (Италия), МБА; 3. О. Ойнже 
(Франция), МБА; 4. Э. Джанола (Италия), 

♦ Гарелли»; 5. Б. Кнейбюлер (Швейцария), 
ЛКР; 6. Д. Григалья (Италия), МБА. 

250 см 3 : 1. Ф. Спенсер (США), ♦ Хонда»; 
2. А. Манг (ФРГ), ♦Хонда»; 3. К. Лавазо 
(Венесуэла), ♦Ямаха»; 4. М. Виммер (ФРГ), 

♦ Ямаха»; 5. Ф. Риччи (Италия), ♦Хонда»; 
6. Л. Реджиани (Италия), ♦Априлиа». 

500 см 3 : 1. Ф. Спенсер (США), ♦Хонда»; 
2. Э. Лоусон (США), ♦Ямаха»; 3. К. Саррон 
(Франция), ♦Ямаха»; 4. У. Гарднер (Австрия); 

5. Р. Хаслам (Англия); 6. Р. Мамола 
(США), все — ♦Хонда». 

500 см 3 с коляской: 1. Э. Штройер — 

В. Шнайдере (Голландия); 2. В. Швейрцель — 
Ф. Букк (ФРГ); 3. Р. Биланд — К. Валтиш- 
перг (Швейцария); 4. Д. Уэбстер — Э. Хьюитт 
(Англия); 5. Р. Цурбрюгг — П. Цурбрюгг 
(Швейцария); 6. А. Кумано (Югославия) — 
Г. Диль (ФРГ), все — ♦ЛКР-Ямаха». 

МОТОКРОСС 

Приводим результаты чемпионатов мира 
1985 года. 

Класс 125 см* : 1. П. Вехконен (Финляндия), 


Буря протестов поднялась в мире автомо- 
бильного спорта после проведения в ЮАР 
заключительного, пятнадцатого этапа пер- 
венства мира на машинах формулы 1 1985 
года. Известный гонщик Э. Лауда призвал 
бойкотировать эти соревнования. С осужде- 
нием расистской политики властей ЮАР вы- 
ступили французский гонщик Ж. Лаффит и 
президент Международной федерации авто- 
мобильного спорта Ж. Балестр. 

Руководство французской фирмы «Рено» 
в конце сезона объявило, что по экономи- 
ческим причинам ее машины с 1986 года уже 
не будут представлены на этом чемпионате. 
Ежегодные ассигнования почти по 18 мил- 
лионов долларов не принесли в конечном ито- 
ге победы в первенстве. По иронии судьбы 
лучший французский гонщик Прост, кото- 
рый имел реальные шансы стать чемпио- 
ном мира, теперь выступает на английском 
автомобиле. 

XI этап (Голландия): 1. Н. Лауда (Авст- 
рия); 2. А. Прост (Франция), оба — «Мак- 

Ларен-МП 4/2Б-ТАГ»; 3. А. Сенна (Брази- 
лия), « Лотос-97Т-Рено» ; 4. М. Альборетто 
(Италия), «Феррари-156»; 5. Э. де Анджелис 
(Италия), « Лотос-97Т-Рено» ; 6. Н. Мэнселл 
(Англия), «Вильямс-ФВЮ-Хонда» . 

XII этап (Италия): 1. Прост; 2. Н. Пике 
(Бразилия), «Брэбхэм-БТ54-БМВ» ; 3. Сенна; 
4. М. Зурер (Швейцария), «Брэбхэм-ВТ54- 
БМВ»; 5. С. Юханссон (Швеция), «Феррари- 
156»; 6. де Анджелис. 

XIII этап (Бельгия): 1. Сенна; 2. Мэнселл; 
3. Прост; 4. К. Росберг (Финляндия), «Виль- 
ямс-ФВЮ-Хонда»; 5. Пике; 6. Д. Уорвик 
(Англия), «Рено-РЕ60». 

Сумма очков после 13 этапов: Прост — 69; 
Альборетто — 53; Сенна — 32; де Андже- 
лис — 31; Пике — 21; Росберг — 21. 

РАЛЛИ 

В 1985 году ралли «Татры* посвящалось 
40-летию освобождения Чехословакии от фа- 
шистской оккупации. Соревнования привлек- 
ли сильнейших спортсменов социалистичес- 
ких стран, а также многих участников из 
других европейских государств. 

Личный зачет: 1. Л. Павлик — К. Ирятко 
(ЧССР), ♦Ауди-кваттро»; 2. И. Урбан — 
В. Клима (ЧССР), ♦Шкода-ІЗОЛР»; 3. А. Со- 
пер — К. Геборис (ПНР), ♦Рено-1 1-турбо»; 4. 
В. Блахна — П. Схованек (ЧССР), ВАЗ — 
2105; 5. Н. Больших — И. Больших (СССР), 
ВАЗ — 2105-ВФТС; 6. 3. Пилота — О. Гот- 
тфрид (ЧССР), ♦Шкода-ІЗОЛР»; 7. Э. Лаври- 
нович — Р. Покулис (СССР), ВАЗ — 2105- 
ВФТС; 8. В. Соотс — Т. Путмакер (СССР), 
ВАЗ — 2105-ВФТС. Командный зачет: 1. 
ЧССР; 2. СССР; 3. ГДР. 

* * * 

На девятом этапе чемпионата мира тяже- 
лую ' аварию потерпел известный финский 
спортсмен А. Ватанен. Это уже не первый слу- 
чай, когда сверхмощные (до 500 л. с.) спе- 
циальные машины терпят на высокой скорос- 
ти аварии. Высказывается мнение о том, что 
в ралли пришло время лимитировать без- 
удержный рост мощности двигателей. 

VII этап (Новая Зеландия): 1. Т. Сало- 

нен * — С. Харьянне (Финляндия), «Пежо-205- 
Т16»; 2. А. Ватанен (Финляндия) — Т. Ха- 
риман (Англия), «Пёжо-205-Т16»; 3. В. 

Рерль — К. Гайстдорфер (ФРГ), « Ауди-спорт- 
кваттро»; 4. С. Бломквист — Б. Седерберг 
(Швеция), « Ауди-спорт-кваттро» ; 5. Э. Стю- 
арт — Д. Паркхилл (Новая Зеландия), 
«Ауди-кваттро»; 6. Н. Кук — С. Джонс (Но- 
вая Зеландия), «Ниссан-240 РС». 

VIII этап (Аргентина): 1. Салонен — Харь- 


янне; 2. В. Виднер — Р. Цейндер (Австрия), 
«Ауди-кваттро»; 3. К. Рейтеманн — А. Фай- 
хилль (Аргентина), «Пежо-205-16Т». 

IX этап (Финляндия): 1. Салонен — Харь- 
янне; 2. Бломквист — Седерберг; 3. М. 
Ален — И. Кивимяки (Финляндия), «Лянча- 
037»; 4. Г. Тойвонен — И. Пииронен (Фин- 
ляндия), «Лянча-037»; 5. К. Груидель (Шве- 
ция) — II. Дикман (ФРГ), «Пежо-205-Т16»; 

6. П. Эклунд — Б. Берглунд (Швеция), «Ауди- 
кваттро»... 26. В. Филимонов — М. Девель 
(СССР), «Москвич — 2140 СЛ»... 30. С» Ва- 
сильев — В. Нейман (СССР), «Лада— 2105- 
ВФТС». 

X этап (Италия): 1. В. Рерль — К. Гайст- 
дорфер (ФРГ), «Ауди-кваттро-С1 »; 2. 

Т. Салонен — С. Харьянне (Финляндия), 
«Пежо-205-Т16»; 3. Г. Тойвонен — А. Иийро- 
нен (Финляндия); 4. М. Ален — И. Ки- 
вимяки (Финляндия); 5. М. Черрато — А. 
Черри (Италия); 6. М. Биазон — С. Сивиеро 
(Италия), все — «Лянча-ралли-037». 

Сумма очков после 10 этапов. Личный за- 
чет: 1. Т. Салонен — 143; 2. С. Бломквист 
(Швеция) — 75; 3. В. Рерль — 59; 4. А. Вата- 
нен (Финляндия) — 55; 5. Г. Тойвонен — 28; 
6. М. Биазон — 23. Зачет марок: 1. «Пежо» — 
164; 2. «Ауди» — 126; 3. «Лянча» — 52; 
4. «Ниссан» — 50; 5. «Рено» — 38; 6. «Той- 
ота» — 34. 

СПИДВЕЙ 

Пятеро сильнейших европейских гаревиков 
из континентального финала и 11 спортсме- 
нов из Англии, скандинавских стран, США и 
Австралии боролись за право выхода в финал 
личного первенства мира 1985 года. На про- 
ходившем в английском городе Брэдфорде 
мировом финале 20 заездов не определили 
чемпиона. Три гонщика, набравшие по 13 
очков, стартовали в дополнительном заезде, 
чтобы выявить обладателя почетного титула. 
Победил датчанин Эрих Гундерсен. Наш Вик- 
тор Кузнецов, впервые завоевавший путевку 
в финал, с двумя очками занял 14-е место. 

Континентальный финал (ФРГ): 1. Э. Мюл- 
лер (ФРГ); 2. А. Кастанья (Италия); 3. 
3. Адорян (ВНР); 4. В. Кузнецов (СССР); 5. 
К. Майнер (ФРГ). 

Межконтинентальный финал (Швеция): 
1. Ш. Моран (США); 2. Л. Кинг (США); 3. 
X. Нильсен (Дания); 4. Я. Андерссон (Шве- 
ция); 5. К.Ниеми (Финляндия); 6. Т. Кнудсен 
(Швеция); 7. С. Ермоленко (США); 8. К. Тей- 
тем (Англия); 9. Д. Кук (США); 10. Э. Гундер- 
сен (Дания); 11. Я. Педерсен (Дания). 

Мировой финал (Англия): 1. Гундерсен; 2. 
Нильсен; 3. Ермоленко; 4 — 6. Моран, Ниеми 
и Кнудсен. . 


# * 

В финале командного чемпионата мира 
победу одержала сборная Дании: Т. Кнудсен, 
Э. Гундерсен, X. Нильсен, П. Эриксен и Б. 
Петерсен. На последующих местах — коман- 
ды США, Англии и Швеции. 

ТРИАЛ 


Чемпионат мира 1985 года проходил в 12 
этапов. Его участники выступали на спе- 
циальных мотоциклах, двигатели которых 
имеют предельный рабочий объем 360 см 3 . 
Среди победителей спортсмены трех стран. 

Результаты: 1. Т. Мишо (Франция), «Фан- 
тик»; 2. Э. Лежюн (Бельгия), «Хонда»; 3. 

С. Сондерс (Англия), «Хонда»; 4. Ж. Бюрга 
(Франция); «Ямаха»; 5., А. Берлятье (Фран- 
ция), «Фантик»; 6. Э. Скарлетт (Англия), 
«Ямаха». 

ЗНДУРО 

Первенство Европы 1985 года по двух- 
дневным мотоциклетным соревнованиям в от- 
дельных классах -завоевали: до 80 см — 
С. Пассери (Италия), ♦Аккоссато»; до 125 
см 3 — Р. Хюблер (ГДР), ♦Симеон»; до 250 
см 3 — Г. Штурм (ГДР), МЦ; до 500 см — 
И. Шеффлер (ГДР), МЦ; свыше 500 см — 
Т. Густаффсон (Швеция), ♦Хускварна». 
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Начали мы с того, что просмотрели по- 
собия по эксплуатации и ремонту для авто- 
мобилей основных марок. В каждом есть 
таблица с указаниями, каким моментом 
нужно затягивать ответственные резьбовые 
соединения. А их в машине немало: у «Жи- 
гулей* — 70, у «Москвича* и «Запорож- 
ца* — соответственно 33 и 27, при этом 
для остальных точек даны примерные нормы 
в зависимости от размера резьбы. 

В жизни эти таблицы по большей части 
остаются без внимания. Такое положение 
объяснимо: одни пользуются услугами СТО, 
другие полагают, что и на ощупь можно 
затянуть любой болт и гайку «как надо*. 
Поэтому даже у рукодельного автомобили- 
ста динамометрический ключ пока еще ред- 
кость. Есть, конечно, категория людей, стре- 
мящихся в работе к точности й высокому 
качеству. Именно они в свое время пред- 
лагали разные устройства для дозирован- 
ной затяжки резьбовых соединений («За 
рулем*, 1974, № 2). Но затем нужда в само- 
деятельности отпала, поскольку в продаже 
появился ключ ДК-25. Кто хотел — купил 
его, но общего увлечения это изделие не 
вызвало. 

Справедливости ради надо заметить, что 
ключ ДК-26 и сменивший его ДК-15 (внеш- 
не совершенно такой же) кое-кого отпу- 
гивают просто своим видом: массивный 
рычаг почти полуметровой длины. 

Но вот перед нами новинка того же за- 
вода «Ригасельмаш* — динамометрический 
ключ КД-15. 

Число «15* в индексе показывает пре- 
дельный контролируемый момент затяж- 
ки — 15 килограммометров. Этого доста- 
точно практически для всех соединений. 
Исключения «штучные*, причем это те точ- 
ки, которые не трогают до капитального 
ремонта. 

Длина корпуса у нового приспособления 
всего 163 мм, в три раза меньше, чем у ДК-15. 
Конечно, и такая «коробочка* требует опре- 
деленного места возле затягиваемого болта 
или гайки; в стесненных условиях прихо- 
дится использовать удлинитель из набора 
торцовых головок. 

Кстати, о головках. Сам динамометриче- 
ский ключ ими не укомплектован. Он по сути 
является дополнением к набору торцовых 
ключей. И здесь закономерен вопрос: с лю- 
бым ли из них КД-15 совместим? 

По большей части торцовые головки рас- 
считаны для надевания на квадратный хво- 
стовик со стороной 12,5 или 14 мм. В комп- 
лектах малой размерности применяют квад- 
рат 10 мм. Встречаются также наборы с 
шестигранником. Так вот, у КД-15 хво- 
стовик квадратный, со стороной 12,5 мм. 

Заводу «Ригасельмаш» следует позаботить- 
ся о потребителях и комплектовать свое 
изделие переходниками с 12,5 на 14 и на 
10 мм. Это способствовало бы расширению 
круга покупателей. 

В целом КД-15 нам понравился. 

Плюсы: практически полезен, компактен, 
аккуратно сделан. 

Минус: нет переходника для работы с 
разными типами торцовых головок. 
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Предыдущий разговор (1986, N° 1) мы 
закончили на том, что при отсутствии 
наводящих факторов причину неожи- 
данного отказа двигателя придется искать 
последовательно. Упомянули, что объек- 
том поиска должны стать две системы — 
питания и зажигания. Приступим к пер- 
вой из них. 

ЕСТЬ ЛИ БЕНЗИН 
В КАРБЮРАТОРЕ! 

Это проще всего узнать, сняв крышку 
воздушного фильтра. У «жигулей» она 
крепится тремя гайками под ключ 10 мм, 
у «москвичей» с двигателем модели 
«412» — тремя барашковыми гайками 
или одной, в центре. У «Москвича — 408» 
следует отсоединить ту часть корпуса 
фильтра, которая надета на карбюратор. 
Проделав это, получаем возможность 
заглянуть сверху в смесительные камеры 
карбюратора. Сейчас нам нужна пер- 
вичная камера; ее отличительный приз- 
нак — воздушная заслонка в верхней 
части (она, кстати, должна быть пол- 
ностью открыта). А главное, что нас в 
данном случае интересует, — в ней име- 
ется хорошо заметный «носик» распыли- 
теля топлива, поступающего от ускори- 
тельного насоса. Глядя на него, раз-дру- 
гой довольно резко потяните рукой тягу 
привода акселератора — ту, которая идет 
от педали газа. 

Если при этом из распылителя ин- 
тенсивно выходит струйка бензина — 
топливо в карбюраторе есть, систему 
считаем исправной (у этого правила су- 
ществует исключение, но к нему мы еще 
вернемся). Стоит добавить, что при 
проверке нужно воздержаться от лищ- 
них нажатий, а то во впускной трубопро- 
вод нальется бензин и пуск двигателя 
после ремонта будет затруднен. 

Если струйки из распылителя нет во- 
обще или вместо нее вытекают отдель- 
ные вялые капли — карбюратор пуст, В 
нем ли самом кроется причина или бён- 
зин не поступает из подающей магист- 
рали — покажет следующая проверка. 

Тут уместно сделать, замечание, ад- 
ресованное владельцам «запорожцев». 
Карбюраторы, применяемые на этих ма- 
шинах, имеют специфичную конструкцию: 
наверху у них угловой патрубок, отлитый 
заодно с крышкой. Поэтому здесь, к со- 
жалению, заглянуть в смесительную ка- 
меру невозможно. Исключение состав- 
ляют карбюраторы «жигулевского» ти- 
па, но их на «запорожцах» ничтожно мало. 

ПОДАЕТСЯ ЛИ ТОПЛИВО 
К КАРБЮРАТОРУ! 

Для контроля нужно отсоединить 
бензопровод от входного штуцера на 
карбюраторе. У многих моторов под- 
ступы к этому месту перекрыты корпусом 
воздушного фильтра, и его приходится 
демонтировать. Причем не обязательно 
снимать совсем, достаточно отвернуть 
крепление к карбюратору и сдвинуть 
корпус в сторону, не отсоединяя под- 
ходящие к нему шланги. Если бензопро- 


вод резиновый — отпустите стяжной 
хомут, у металлического отверните на- 
кидную гайку. • 

Теперь проверяем подачу. Обычно 
для этого несколько раз нажимают ры- 
чажок ручной подкачки у бензонасоса, 
но тут есть два отрицательных обстоя- 
тельства. Во-первых, если диафрагма на- 
соса в этот момент находится в верхнем 
положении, то качание рычажка ничего 
не даст; чтобы она опустилась, нужно по- 
вернуть коленчатый вал на один оборот 
заводной ручкой, а при ее отсутствии — 
немного прокатив машину с включенной 
четвертой передачей. Во-вторых, такая 
проверка не столь строга: бывает, что 
вручную насос подает бензин, а при рабо- 

Вид сверху на смесительную камеру кар- 
бюратора. 



. Распылитель 
испарительного насоса 


Крепление бензопровода к карбюратору. 



те мотора — нет. Поэтому лучше При- 
способиться так, чтобы рукой, протяну- 
той в салон, можно было достать ключ 
зажигания, не теряя из вида снятый конец 
бензопровода (на «Запорожце», понят- 
но, сделать это нельзя, без помощника 
здесь не обойтись). Для удобства наб- 
людения можно подвязать бензопровод 
соответствующим образом, использо- 
вав какую-нибудь бечевку. Поставьте ры- 
чаг переключения передач в нейтральное 
положение. Теперь поверните ключ, 
включая стартер. Один раз при каждых 
двух оборотах коленчатого вала из труб- 
ки должна выбрасываться порция бен- 
зина под хорошим напором (чтобы не 
облить подкапотное пространство, зара- 
нее пристройте в этом месте тряпку). 

Если подача хороша — дефект ко- 
ренится в самом карбюраторе, если нет — 
неисправность нужно искать в топливо- 
подающей магистрали. 
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О НАДБАВКЕ ЗА КЛАССНОСТЬ 


«Я работаю водителем. До недавнего вре- 
мени мне платили за классности надбавку к 
зарплате, а сейчас прекратили, так как в! во- 
дительском удостоверении нет соответствую- 
щей отметки категории транспортного сред- 
ства. Правильно ли это)» — - спрашивает 
Г. Кугаевский из г. Кемерово. 

В соответствии с квалификационной ха- 
рактеристикой, утвержденной постановле- 
нием Госкомтруда СССР и ВЦСПС № 235/18 
от 17 августа 1976 года, водители 2-го класса 
должны иметь в удостоверении разрешающие 
отметки категорий транспортных средств 
«В», «С», «Е», или «О», или «О» и «Е», водители 
1-го класса — «В», «С», «Р», «Е». Если таких 
отметок нет, администрация автопредприятия 
не вправе присваивать водителю класс квали- 
фикации и выплачивать надбавку, 

О порядке проставления разрешающих 
отметок в водительском удостоверении по 
соответствующим категориям транспортных 
средств было подробно рассказано в журнале 
(1982, № 6, стр. 19). 

В директивном письме Госкомтруда СССР 
от 18 июля 1985 года и в приказе МВД СССР 
от 17 августа 1981 года разъясняется, что 
водители, которые окончили курсы повы- 
шения квалификации на 2-й или 1-й класс по 
программам, утвержденным Г осударствен- 
ным комитетом Совета Министров СССР по 
профессионально-техническому образованию 
в 1977 году, и не имеют в удостоверении раз- 
решающей отметки (с О» или «Е», должны 
пройти обучение вождению автобуса в Объ- 
еме 15 часов на категорию «О» и вождению 
автомобиля с прицепом — 10 часов на ка- 
тегорию «Е». После этого представить в ГАИ 
соответствующие свидетельства и сдать эк- 
замены на получение отметки в удостовере- 
нии по заявленным категориям. 


ПЯТИСТУПЕНЧАТАЯ КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 

«Чемпион ССС по ралли в 9-м классе 
Е. Тумалявичюс уже второй год стартует на 
автомобиле со специальной пятиступенчатой 
коробкой передач. Расскажите, пожалуйста, 
о ней», — просит москвич В. Данилов. 

«Спортивная» пятиступенчатая коробка раз- 
работана в центре по подготовке спортивных 
автомобилей при вильнюсском авторемонт- 
ном заводе (ВФТС). Ее конструкторы 3. Киверт 
и А. Андрашюнас. Им удалось в штатном ва- 
зовском корпусе коробки разместить пять 
передач. Необходимый объем для новой 
«начинки» агрегата получен за счет синхро- 
низаторов, которыэ заменены более ком- 
пактными кулачковыми муфтами. Они, кстати, 
позволяют переключать передачи, практи- 
чески не сбрасывая газ. Использование м;уфт 
дало возможность увеличить ширину зу$ьев 
шестерен,* а следовательно, и* крутящий 
момент, который способна трансформировать 
коробка. Шестерни всех передач — прімо- 
зубые, и этим объясняется характерный &вук 
при работе агрегата на низших ступенях. 

Новый агрегат отлично зарекомендовал 
себя на этапах чемпионата СССР по ралли на 
автомобилях 9-го класса, где мощность дви- 
гателя достигла 200 л. с./ 147 кВт. 

Новая коробка, помимо всего прочего, 
более надежна в эксплуатации, у нее меньший 
ход рычага переключения. Она позволяет 
гонщику оптимальным образом использовать 
режим работы двигателя. Для этого конструк- 
торы применили еще один прием — два на- 
бора передаточных чисел: для езды по ас- 
фальту и гравию (деление в определенной 
мере условное). Асфальтовый вариант: I пе- 
редача — 2,89; ІІ — 1,89; III — 1,51; IV — 


1,19; V — 1,00. Гравийный вариант: I пере- 
дача — 2,37; II — 1,72; III — 1,43; IV — 1,19; 
V 1 — 1,00. 

В ближайшее время новый агрегат должен 
пройти гомологацию (регистрацию) в Меж- 
дународной спортивной федерации по группе 
«Б», и тогда наша «Лада — 2105-ВФТС» будет 
оснащаться пятиступенчатой трансмиссией 
и для международных встреч, что значитель- 
но повысит возможности автомобиля на ралли. 

ШИТ СКОРОСТИ— 50 

«Слышал, что в некоторых европейских 
странах предел максимальной скорости дви- 
жения автомобилей в населенных пунктах 
снижен до 50 км/ч. Так ли это и в каких стра- 
нах принят такой лимит!» — интересуется 
москвич В. Климов. 

I 

Действительно, с увеличением интенсив- 
ности движения транспортных средств в ряде 
европейских стран сочли целесообразным 
снизить предел максимальной скорости в 
населенных пунктах с 60 до 50 км/ч. Такой 
лимит, в частности, введен в Австрии, 
ГДР, Греции, Нидерландах, Норвегии, Польше, 
ФРГ, Финляндии, Швеции * и некоторых 
других странах. 

КАК СЛНТЬ АНШРИЗ? 

таким вопросом обратился владелец 
«Москвича — 2140» А. Кустарев из Алтайского 
края. В инструкции, приложенной к его ав- 
томобилю, для этой цели рекомендовано 
использовать отверстие с пробкой на блоке 
цилиндров двигателя, которое, как он пишет, 
«занято угольником со шлангом». 

Отвечают специалисты завода. 

Изменение в системе охлаждения дви- 
гателя, связанное с подводом жидкости в 
отопитель, было проведено в начале 1981 года, 
что нашло отражение только в 7-м (1983 года) 
издании инструкции. 

Сливают антифриз из автомобиля с изме- 
ненной системой охлаждения следующим 
образом. Сначала освобождают от жидкости 
блок цилиндров и отопитель: отсоединяют 
подводящий шланг отопителя от угольника, 
ввернутого в отверстие с правой стороны, 
которое в заводских инструкциях (до 6-го из- 
дания включительно) показано закрытым 
резьбовой пробкой. Эту работу выполняют 
на холодном двигателе, до открытия пробки 
радиатора, предварительно подготовив слив- 
ную резиновую трубку (с внутренним диа- 
-ме ( тром 18 — 20 мм, длиной не менее 600 мм) 
и подставив под мотор емкость для сливае- 
мой жидкости (не меньше 8 л). Сняв шланг 
с угольника, быстро надевают на него слив- 
ную трубку, после чего отворачивают пробку 
радиатора и открывают кран отопителя. Та- 
кая последовательность операций объясняет- 
ся тем, что на холодном двигателе в системе 
охлаждения создается незначительное раз- 
режение и находящийся в пробке радиатора 
клапан, сообщающий полость системы ох- 
лаждения с атмосферой, открывается при 
отрицательном давлении 0,01 кгс/см\ Поэ- 
тому после снятия шланга с угольника жид- 
кость ни из шланга, ни из угольника интен- 
сивно не вытекает, что позволяет надеть 
сливную трубку и направить ее в емкость 
почти без потери антифриза. 

Затем сливают антифриз из радиатора сис- 
темы охлаждения через пробку, располо- 
женную с правой стороны на нижнем бачке 
радиатора со стороны двигателя. Чтобы из- 
бежать потерь жидкости, можно воспользо- 
ваться специальной воронкой, описанной в 
журнале «За рулем» (1980, № 3, стр. 14 — 15). 

Теперь в системе охлаждения останется не- 
которое количество антифриза, примерно 0,8 
л, в двух шлангах, идущих кверху от термо- 
стата ТС-103 (так как клапан термостата на 
холодном двигателе обычно плотно закрыт), 
а также в нижнем шланге, идущем от тер- 
мостата к бачку радиатора, примерно 0,3 л.' 
Слить эту жидкость возможно, только от- 
соединив шланги от термостата. 


НЕ ВРЕДЕН ЛИ ПЛАСТИЛИН? 

«Для заделки швов и стыков между па- 
нелями кузова, заполнения карманов, в ко- 
торых скапливается грязь, и других нужд 
подобного рода мы используем пластилин. 
Этот материал удобен в работе и всегда есть 
в продаже. Но хотелось бы знать: достаточно 
ли он нейтрален, не вреден ли для металла, 
грунтовки или краски! Какие вещества входят 
в его состав!» Эти вопросы возникли у группы 
автомобилистов из Ленинграда. 

В пластилине главным компонентом, выпол- 
няющим роль связующего вещества, является 
смесь парафина и высоковязкого Масла, по- 
лучаемых при перегонке нефти. Они состав- 
ляют около 50%. Примерно 46% приходится 
на долю наполнителя, которым служит 
каолин (белая глина). Для придания про- 
дукту требуемой твердости в его состав вводят 
1 % сосновой канифоли. Остальное — пигмен- 
ты, которые окрашивают массу в нужный цвет. 

Таким образом, основу пластилина состав- 
ляют вещества нефтяного происхождения. 
Они, как известно, не являются возбудите- 
лями коррозии металла, а при хорошем кон- 
такте с поверхностью играют определенную 
защитную роль. Что же касается лакокрасоч- 
ных покрытий, то, как показывает практика, 
при долгом соприкосновении с нефтепро- 
дуктами на них могут появиться слабые, но 
трудноудалимые цветовые пятна. Этому явле- 
нию более подвержены эмали светлых тонов. 

ПРОШАЕК ДВИГАТЕЛЬ 

«В сервисной книжке и инструкции по эк- 
сплуатации «Москвича— 2140», — пишет авто- 
любитель В. Киселев из Владимира, — нет 
четких указаний, когда и как промывать сис- 
тему смазки. Есть только общие рекомен- 
дации. Не Могли бы специалисты дать разъяс- 
нение о порядке выполнения этой работы». 

Ответ мы получили из производственного 
управления «Москвичавтотехобслуживания». 

При эксплуатации двигателя «Москви- 
ча— 2140» на маслах группы Г с высокоэф- 
фективными присадками (М6з/10Гі, М12Гі 
и др.) промывать систему смазки требуется 
только при сильном загрязнении масла (оно 
чернеет) продуктами износа к моменту его 
плановой замены. Кроме того, обязательно 
промывают двигатель при заправке его мас- 
лом иной марки, чем то, которое было ранее 
залито в картер. 

Порядок промывки системы смазки таков. 
Сливают отработанное масло и отстой из 
корпуса полнопоточного фильтра, оставив на 
месте старый фильтрующий элемент. Зали- 
вают в картер до метки «мин» одно из про- 
мывочных масел, рекомендуемых заводом в 
инструкции по эксплуатации автомобиля. 
Пускают двигатель и, дав ему поработать на 
холостых оборотах в течение 5 — 10 минут, 
сливают промывочное масло, после чего 
извлекают старый, загрязненный фильтрую- 
щий элемент. Поставив взамен его новый, 
заливают свежее моторное масло и прове- 
ряют, нет ли течи в соединении корпуса мас- 
ляного фильтра и из-под сливной пробки в 
поддоне картера. 

ПОРОГИ ДРУГОГО РЕГА- 
НЕ НАРУШЕНИЕ 

«Инспектор ГАИ оштрафовал меня за то, 
что пороги моего автомобиля окрашены ан- 
тикоррозионной краской, которая по цвету 
отличается от основной», — пожаловался нам 
В. Долинский из пос. Дачного Ростовской 
области. 

Как сообщили нам в Г лавном управлении 
ГАИ МВД СССР, на легковых автомобилях 
допускается нанесение полос антикоррозион- 
ного покрытия по боковым поверхностям 
кузова на ширине порогов и по отбортовке 
крыльев, а также на передних и задних пане- 
лях кузова шириной до нижнего уровня (кром- 
ки) буферов. 



Так вполне обоснованно можно назвать 
допустимый свободный (холостой) угол 
поворота рулевого колеса, гарантиру- 
ющий достаточную послушность автомо- 
биля в руках водителя. Величина этого 
угла ныне определена стандартом по тех- 
ническому состоянию автомобилей и для 
«Москвича — 2140» не должна превы- 
шать 10°. В процессе эксплуатации ма- 
шины вследствие износа деталей, обеспе- 
чивающих связь руля с колесами, этот 
угол увеличивается. С учетом этого во- 
дитель обязан постоянно проверять его 
и принимать необходимые меры, чтобы 
он оставался в норме. 

О том. что и как надо для этого де- 
лать, рассказывают специалисты АЗЛК 
инженеры В. БАРАНОВ и Л. ВЛАДИ- 
МИРОВ. Их рекомендации могут быть 
полезны владельцам отечественных лег- 
ковых автомобилей других марок, по- 
скольку конструкция рулевого управле- 
ния у них однотипна. 

Появление зазоров в рулевом меха- 
низме и рулевом приводе прежде всего 
связано с чрезмерным износом деталей 
в шарнирных соединениях рулевых тяг 
и передней подвески. Влияет на них и 
ослабление затяжки подшипников в сту- 
пицах передних колес, резьбовых соеди- 
нений между деталями рулевого при- 
вода. 

Отсюда ясно, что потребуется после- 
довательно проверить состояние всех 
элементов рулевого управления и при 
необходимости отремонтировать их. Сна- 
чала следует подтянуть болты, крепя- 
щие картер рулевого механизма и кронш- 
тейн маятникового рычага, гайки на ру- 
левом колесе, сошке и оси маятнико- 
вого рычага. Проверить и при необходи- 
мости отрегулировать затяжку подшип- 
ников в ступицах передних колес. Если 
после этих операций свободный ход ру- 
левого колеса не придет в норму, про- 
верку узлов следует продолжить. 

Для определения зазоров в шести шар- 
нирах на рулевых тягах автомобиль 
ставим на осмотровую канаву или эста- 
каду. Находясь под ним, поочередно 
обхватываем пальцами шарниры так, 
чтобы чувствовать взаимное смещение 
соединяемых ими тяг и рычагов при 
покачивании рулевого колеса из стороны 
в сторону помощником. В исправных 
шарнирах зазоров нет, и соединяемые 
детали движутся одновременно. В не- 
исправных — рука чувствует, что одна 
из деталей начинает перемещаться с 
некоторой задержкой, зависящей от ве- 
личины зазора в шарнире. 

Шаровые опоры передней подвески 
тоже не должны иметь зазоров. Для их 
проверки приподнимаем переднюю часть 
автомобиля, установив под нижние ры- 
чаги подвески подставки высотой 180 — 
200 мм с шириной опорной поверхно- 
сти не менее 60 мм. После снятия ко- 
леса первой обследуем нижнюю опору. 
Цля этого из ее корпуса вывертываем 
пробку и в открывшееся отверстие встав- 
ляем глубиномерный стержень штанген- 
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циркуля. Если расстояние от плоскости 
крышки до поверхности обоймы превы- 
сит 12 или 13 мм (соответственно в уз- 
лах старой конструкции 412-2904058 
и новой, унифицированной — 412- 

2904058-01, см. «За рулем», 1984, № 11), 
то опора подлежит ремонту. 

Чтобы проверить состояние верхней 
опоры, необходимо отвернуть на два-три 
оборота наружные гайки крепления верх- 
него рычага на оси, полностью отвер- 
нуть гайку и вынуть болт, крепящий 
шарнир к стойке подвески, извлечь ко- 
нец шарового пальца из отверстия в 
стойке, повернув рычаг вверх на оси. 

В таком положении нажимаем на палец 
шарнира в осевом направлении. Если он 
свободно, без сопротивления, уходит 
внутрь корпуса — шарнир требует ре- 
монта. 

При установке шарнира на место мо- 
жет потребоваться сжать буфер отбоя, 
если он упирается в поперечину. Но иног- 
да проще сжать пружину подвески, на- 
жав на капот автомобиля и переместив 
тем самым верхний конец стойки навстре- 
чу рычагу. 

Зазор между опорой и осью маятни- 
кового рычага, когда он возник от из- 
носа, резиновых втулок (рис. 1), устра- 
няют подтяжкой гайки, предварительно 
расшплинтовав ее. Если зазор не удает- 
ся устранить подобным образом, то, 
видимо, конусные резиновые втулки 
403-3003089 чрезмерно износились и их 
следует заменить новыми. 

Теперь рассмотрим операции, связан- 
ные с ремонтом или заменой неисправ- 
ных шарниров на средней и боковых 
рулевых тягах; Для разборки узла рас- 
шплинтовываем гайку, крепящую палец 
на тяге, и отворачиваем ее. Затем меж- 
ду рулевой тягой и резиновым гря- 
зезащитным чехлом шарнира вводим 
лапки съемника (заводского изготов- 
ления — его номер 9480-3194 или само- 
дельного) и вращением винта 2 (рис. 2), 
упирающегося в торец пальца, выпрес- 
совываем из конусного отверстия тяги 
палец. 

Аналогичным образом отсоединяем 
другие шарниры от тяги, на которой 
обнаружен неисправный, снимаем тягу и 
разбираем его. При этом следим, чтобы 
хвостовик шарнирного наконечника не 
провернулся в соединительной- регулиро- 
вочной муфте на боковой рулевой тяге, 
если демонтируем ее, и не нарушилось 
схождение передних колес после сборки 
привода. 

Снятую тягу зажимаем в тисках, раз- 
вязываем проволоку, фиксирующую гря- 
зезащитный чехол, и снимаем его вместе 
с поддерживающей шайбой. Из углуб- 
ления в головке тяги вынимаем стопор- \ 
ное кольцо, заглушку, пружину и все 
остальные детали (см. рис. 1), промы- 
ваем их в неэтилированном бензине и ос- 
матриваем. Полезный совет об исполь- 
зовании струбцины от вулканизатора 
для разборки и сборки шарниров был 
помещен в «За рулем», 1983, № 8. Ра- 
бочие поверхности деталей шарнира не 


должны иметь вмятин, задиров, ступен- 
чатых износов и выкрашиваний. Пре- 
дельно допустимый суммарный радиаль- 
ный износ для сферических опорных 
поверхностей на вкладышах (диаметр 

22 г 0,028 мм ) и пальце (диаметр 

22~" 0,084 мм) составляет 0,5 мм. 

Собирают шарнир в обратном порядке, 
перед установкой грязезащитного чехла 
полностью заполняют его солидолом. 
На головке тяги чехол крепят прово- 
локой длиной 250 мм, диаметром 1,2 мм, 
закрутив плоскогубцами ее концы на 
два-три оборота. Гайки, которыми крепят 
пальцы шарниров на тягах, затягивают с 
моментом 39 — 64 Н* м (3,9 — 6,4 кгс- м). 

После сборки рулевого привода повтор- 
но проверяем угол свободного хода ру- 
левого колеса и в том случае, если он 
по-прежнему выше нормы, регулируем 
рулевой механизм. Чтобы получить дос- 
туп к регулировочным гайкам рулевого 
механизма, демонтируем главный тор- 
мозной цилиндр, отсоединив его от ва- 
куумного усилителя и трубок. Затем сни- 
маем уплотнительное кольцо крышки 
вакуумного усилителя с фланца глав- 
ного цилиндра, отворачиваем крышку 
бачка и сливаем тормозную жидкость. 

Регулируем рулевой механизм, как 
указано в инструкции, пользуясь спе- 
циальным ключом (9487-1793, рис. 3) 
или составленным из двух — накид- 
ного «на 41» и торцовой головки «на 30» 
с удлинителем. На старых машинах 
случается, что подтяжкой регулировоч- 
ных гаек не удается устранить чрез- 
мерные зазоры в рулевом механизме 
и его приходится демонтировать с авто- 
мобиля для обследования и ремонта. 

Работу начинаем со смещения в край- 
нее заднее положение левого переднего 
сиденья, вынимаем из салона передний 
резиновый коврик пола, снимаем крыш- 
ку включателя звукового сигнала и отво- 
рачиваем гайку, крепящую рулевое коле- 
со. Простейшее приспособление для де- 
монтажа рулевого колеса было описано 
в «За рулем» (1983, № 11). Приемлем 
и способ, предложенный для «жигулей», 
который был помещен в февральском 
номере 1982 года. Сдвинув ступицу ру- 
левого колеса с вала, отворачиваем вин- 
ты, крепящие кожухи, отсоединяем про- 
вода от переключателя указателей пово- 
рота. После ослабления стяжного хомута 
смещаем вверх по колонке резиновую 
уплотнительную манжету, расположен- 
ную в отверстии пола. 

Затем приподнимаем переднюю часть 
автомобиля домкратом и ставим ее на 
подставки высотой 200 — 210 мм. подводя 
их под передние гнезда для домкрата. 
Снимаем левое колесо, отсоединяем ша- 
ровой палец тяги от сошки, разгибаем 
лепестки замковой пластины, отворачи- 
ваем гайку крепления рулевой сошки и 
при помощи съемника 9680-1226 (он 
входит в набор инструмента для обслу- 
живания «Москвича», рис. 4) стягиваем 
сошку. Выворачиваем два болта, кре- 
пящих трубу колонки на поперечине 



і 
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кузова, и отворачиваем на несколько 
оборотов три гайки, которыми картер 
рулевого механизма присоединен к лон- 
жерону. Отворачиваем полностью гайки 
крепления картера к лонжерону и удаля- 
ем болты, на которых были навернуты 
гайки, после чего через моторный отсек 
вынимаем рулевой механизм. 

Разбираем рулевой механизм в такой 
последовательности. Сначала выворачи- 
ваем пробки из заливного и контроль- 
ного отверстий и через них выливаем 
масло из картера. Потом отсоединяем 
верхнюю часть рулевого вала вместе со 
шлицевой втулкой, которая напрессова- 
на на вал рулевого механизма, выходя- 
щий из картера. Разъединить эти детали 
можно молотком, нанося удары по запор- 
ной втулке противоугонного устройства, 
находящейся в месте установки на валу 
замка зажигания, или по выступающим 
концам стержня диаметром 9 — 10 мм, 
предварительно пропущенного через диа- 
метрально расположенные пазы в шли- 
цевой втулке. Затем выворачиваем три 
болта, крепящих крышку картера, и ос- 
торожно отсоединяем ее вместе с роликом 
вала сошки так, чтобы не повредить кар- 
тонную прокладку. Выворачиваем вал 
сошки из торцовой резьбовой втулки и 
после ослабления контргайки, стопоря- 
щей снаружи регулировочную гайку 
подшипников червяка, отворачиваем по 
часовой стрелке саму регулировочную 
гайку и извлекаем вслед за ней из кар- 
тера червяк вместе с валом. 

Все детали рулевого механизма промы- 
ваем в неэтилированном бензине, осмат- 
риваем и при необходимости измеряем. 
Если обнаружен износ ролика, его за- 
меняют вместе с валом сошки 412- 
3401060 — эти детали в запчасти по- 
ступают в сборе. Смазанный трансмис- 
сионным маслом ТАд-17И ролик дол- 
жен свободно, без заеданий вращаться 
на оси. 

Когда суммарный радиальный износ 
опорных втулок для вала сошки превы- 
шает 0,2 мм, а зазор между валом и 
поверхностью втулки более 0,3 мм, заме- 
няем втулки. Для этого выпрессовы- 
ваем их из картера при помощи оправки 
(рис. 5). После запрессовки новые втул- 
ки 400-3401076 необходимо развернуть 

до диаметра 23,46 3 0,025 мм. 

Подшипники червяка, которые имеют 
радиальный и осевой зазоры, чрезмерный 
износ беговых дорожек на кольцах, вы- 
крашивания, подлежат замене. После ус- 
тановки новых подшипников обязательно 
регулируем их затяжку. Для этого за- 
тягиваем регулировочную гайку до от- 
каза, наносим два-три несильных удара 
молотком по картеру, чтобы встряхнуть 
все детали и заставить их занять свои 
места, и отпускаем гайку на четверть 
оборота. Теперь рулевой вал должен 
вращаться свободно и без каких-либо 
осевых смещений. Зафиксировав найден- 
ное положение деталей стопорной гайкой, 
вновь ударяем два-три раза молотком 
по картеру, убеждаясь в том, что регу- 
лировка не нарушилась. В противном 
случае повторяем регулировку. Пра- 
вильно затянутые подшипники червяка 
имеют момент сопротивления поворачи- 
ванию равный 0,3 — 0,5 Н- м (0,03 — 
0,05 кгс» м). 

Нередко причиной износа деталей 
является отсутствие масла в картере, 
которое вытекло через сальник 400- 
3401069 сошки. Неисправный сальник 
заменяем новым; правильно поставить 


его можно лишь при помощи оправки 
(рис. 6). 

Продолжаем сборку рулевого механиз- 
ма, соединив вал сошки с крышкой кар- 
тера, в которую вворачиваем его до упо- 
ра. В торцовое отверстие на картере встав- 
ляем оправку (9487-1794, рис. 7), пре- 
дохраняющую новый сальник от повреж- 
дения шлицами сошки. Только после 
этого вал сошки, соединенный с крыш- 
кой, вставляем в картер. 

Рулевую сошку устанавливаем на шли- 
цы вала так, чтобы торцовые риски на 
ней располагались на одной прямой с 
точечным углублением, выбитым на тор- 
це резьбового хвостовика вала (рис. 8). 
Несовпадение этих меток приведет к 
ограничению предельного угла поворота 
передних колес (45°) в одну из сторон, 
что может закончиться поломкой рулево- 
го механизма. Заметим, что смещение 
на один шлиц приводит к уменьше- 
нию угла поворота сошки на 10°. Мо- 
мент затяжки гайки, крепящей сошку 
на валу, 12,0 — 16,0 кгс- м. 

Прежде чем закрепить картер рулевого 
механизма на лонжероне, тщательно очи- 
щаем от грязи и ржавчины все посадоч- 
ные поверхности картера и втулок. За- 
тянув гайки, крепящие рулевой меха- 
низм на подрамнике и сошку на валу, 
вращая рулевой вал, сориентируем ее 
(сошку) относительно кузова автомобиля 
так, чтобы она была направлена к пе- 
редней его части параллельно оси руле- 
вой колонки. 

При установке рулевой колонки на 
место после закрепления рулевого ме- 
ханизма могут возникнуть затруднения с 
совмещением отверстий у приваренных 
фланцевых гаек на подвижной планке и 
фланцев кронштейна для крепления ко- 
лонки. В этом случае следует подпи- 
лить внутренний торец у одной из двух 
приваренных к лонжерону втулок, через 
которые проходят болты, крепящие руле- 
вой механизм к лонжерону, чтобы уст- 
ранить перекос рулевого вала относитель- 
но колонки. 

Рулевое колесо должно быть установ- 
лено на валу так, чтобы при среднем по- 
ложении сошки спицы колеса распола- 
гались горизонтально. 

Смонтированный рулевой механизм за- 
правляем маслом ТАд-17И и регулируем 
боковой и осевой зазоры в зацеплении 
червячной пары. Оно должно оставаться 
беззазорным при повороте рулевого ко- 
леса влево и вправо на 60° от положения, 
соответствующего среднему положению 
сошки. Здесь нельзя перестараться и сде- 
лать руль «тугим*. При правильной 
регулировке усилие на ' ободе рулевого 
колеса для его вращения должно быть 
не более 0,5 кгс. Проверяем его при по- 
мощи динамометра, зацепленного за спи- 
цу в месте соединения ее с ободом руле- 
вого колеса. Перетяжка подшипников 
червяка и излишне увеличенный угол 
поворота руля, когда червяк плотно 
прилегает к ролику, приведут не только 
к ускоренному износу рабочих поверх- 
ностей этих деталей. Обязательно ухуд- 
шится стабилизация передних колес, 
которые не смогут быстро преодолевать 
сопротивление рулевого механизма, и 
автомобиль потеряет курсовую устойчи- 
вость. 

Завершением всех сборочных работ 
должна быть проверка регулировки 
схождения и предельных углов поворота 
передних колес, а также прокачка тор- 
мозной системы. 





У московского магазина «Бытовая хи- 
мия» недалеко от станции метро «Ок- 
тябрьское поле» разгосаривали два ав- 
толюбителя. Речь шла о баночках, аэро- 
золях, содержимое которых обозначалось 
словами с приставкой «АВТО». 

— Блажь, — утверждал один. — Жили 
без этого и еще проживем. Мой отец 
натирал в «Победе» стекла тампоном с 
солью и понятия не имел о каких-то сал- 
фетках-антизапотевателях. 

— Ну, не скажи, — возражал другой, — 
мы же теперь по этой соли ездим каж- 
дый день, а ты еще агитируешь изнутри 
машину солью нштирать! 

Подобные дискуссии среди автомоби- 
листов не редкость. Все дело в отноше- 
нии к так называемым мелочам. Если 
внимательно присмотреться к ним в зим- 
ней эксплуатации машины, то подумать, 
действительно, есть над чем. 

Пустяк, но часто ли мы, водрузившись 
на сиденье, обмахиваем за порогом обувь 
обычной щеткой-сметкой) У всех ли на 
полу перед сиденьями лежат коврики- 
поддоны, в которых собирается вода и 
грязь! Цена комплекта таких коврикоа от 
10 до 20 рублей, смахнуть снег с обуви 
не стоит ничего, а скопившаяся под ков- 
рами и пропитавшая слой шумоизоляции 
вода способна вызвать коррозию кузов- 
ных деталей на добрую сотню. 

Где чаще всего лежит мокрая трепка, 
которой вытирают стекла, фары и т. п.) 
Между левым порогом и основанием 
водительского сиденья, то есть там, где 
вода с нее беспрепятственно течет под 
коврики и в сварочные швы на полу. А 
ведь любой кузовщик на СТО подтвер- 
дит, что пол в «жигулях» нередко начи- 
нает гнить именно отсюда. 

Кто не видел зимой «аккуратных» ав- 
томобилистов, протирающих кузов все той 
же тряпкой со снежком. Итог такой чист- 
ки: сначала микроцарапины и трещины 
на лакокрасочном покрытии, а к весне при 
содействии воды и соли на их месте 
распускаются в изобилии цветочки ржав- 
чины. Спору нет. еще не везде в достатке 
есть мойки с теплой водой и автошамлу- 
нем. Но уверены, выгоднее съездить на 
СТО, вымыть и просушить машину, нате- 
реть кузов « Автополиролем» с консерви- 
рующим эффектом и замазать мелкие 
сколы краски любым консервантом, чем 
даже раз в год заниматься ее основатель- 
ным восстановлением. Кстати, еще об 
одной мелочи. Счищая пластмассовым 
скребком лед или снег со стекол, не 
поддавайтесь соблазну сбить тонкий 
ледок с окрашенной части кузова. 

в общем, специалисты подсчитали, что 
расходы на автошампунм, полироли, кон- 
серванты и антикоры вместе с работой по 
их нанесению в конечном итоге дают 
экономию более 100 рублей в год. 

Отдел эксплуатации и сервиса 

«ЗА РУЛЕМ» 
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РАЗБОРКА И СБОРКА 

КОЛЕСА 

Эта работа требует минимального набора 
инструментов. Понадобятся домкрат, монтажная 
лопатка, ключ для крепления колес, молоток 
и буксирный трос. 

Очищаем колесо от грязи. Складываем по- 
полам или вчетверо трос и тот его конец, где 
образовались петли, продеваем в отверстие на 
диске с наружной стороны напротив вентиля. 
Снизу вставляем в петли монтажную лопат- 
ку. Свободный конец троса перекидываем через 
каретку стоящего на покрышке домкрата и на- 
матываем на выступающую из-под колеса мон- 
тажную лопатку. Наступив на нее одной ногой, 
чтобы удержать от разматывания трос, а дру- 
гой придавив колесо, вращаем ручку домкрата 
на подъем (фото 1). Натягивая трос, домкрат 
сдвинет борт покрышки с посадочной полки 
обода. Ногами осадим внутрь обода освободив- 
шуюся половину покрышки. Перевернем колесо 
и отделим от диска второй борт. 

Снова кладем колесо кверху вентилем. Со 
стороны его аккуратно, чтобы не защемить 
камеру, вставляем под борт покрышки закруг- 
ленный конец монтажной лопатки, а с противо- 
положной стороны утапливаем борт в монтаж- 
ный ручей — кольцевое углубление в средней 
части обода. Нажимая на лопатку, вытаски- 
ваем борт на закраину обода (фото 2). При этом 
следим, чтобы часть борта, оставшаяся внутри 
обода, как можно глубже и на большей части 
находилась в монтажном ручье, обеспечивая 
незначительное усилие на лопатке, не позво- 
ляющее погнуть край обода или повредить 
бортовое кольцо у покрышки. Под вытащенный 
наверх участок борта подсовываем конец ручки 
ключа для крепления колес, высвобождая мон- 
тажную лопатку. Поочередно с обеих сторон 
от ключа вытаскиваем лопаткой на закраину 
обода новые участки борта (фото 3). Лопатку 
вставляем под борт на 20* — 25 мм и возможно 
ближе к месту перехода его изнутри обода на- 
ружу. 

Когда весь борт окажется над ободом, под- 
нимаем его, придерживая диск колеса ногой 
(фото 4), и извлекаем камеру из покрышки. 
Второй борт стягиваем также через наружную 
сторону обода, перегнув борт лопаткой за закраи- 
ну (фото 5) и легкими ударами молотка сдви- 
гая его с обода. 

Тщательпо чистим внутренние поверхности 
обода и покрышки, удаляем из нее предмет, 
повредивший камеру, и натираем покрышку из- 
нутри тальком. 

Сборка колеса. Ставим диск лицевой стороной 
к той стороне покрышки, что была обращена 
внутрь машины. Поднимаем диск и резко, как 
бы вбивая, опускаем обод в отверстие (фото 6). 
Кладем колесо горизонтально и молотком не- 
сильными ударами параллельно поверхности 
диска сбиваем борт внутрь обода (фото 7). Встав- 
ляем внутрь покрышки камеру, аккуратно рас- 
правляем ее и через отверстие на ободе вытаски- 
ваем вентиль, сразу навернув на него шланг 
насоса (фото 8). Слегка подкачиваем камеру, что- 
бы она лучше легла в покрышке, но не мешала 
при сборке колеса. 

Наступив на покрышку со стороны, проти- 
воположной вентилю, чтобы утопить борт в мон- 
тажный ручей, заправляем ее внутрь обода. 
Лопатку от центра колеса вставляем под борт 
и переваливаем его через закраину обода (фо- 
то 9). На последнем этапе заправки борта надо 
работать ключом для крепления колеса и ло- 
паткой. Ключом приподнимаем край покрышки, 
подсовываем под него узкий конец лопатки, 
выемкой на край обода, и перетягиваем борт 
лопаткой, помогая ей ключом (фото 10). Здесь 
важно, чтобы заправленная уже часть борта 
лежала как можно глубже в монтажном ручье. 

У собранного колеса проверяем, не попала ли 
камера между бортом покрышки и ободом, сов- 
мещаем следы от балансировочных грузиков 
на покрышке с грузиками на ободе и накачи- 
ваем колесо до нормы. 













Многолетняя практика зимней эксплу- 
атации «запорожцев» убедительно по- 
казывает: если заблаговременно не под- 
готовить как следует двигатель, пуск 
может быть затруднен уже при — 10° С. 
У опытных же и предусмотрительных 
водителей он надежно пускается при 
температурах до — 20° С, а с приме- 
нением средств облегчения и до —30° С. 
О том, что может сделать сам автолю- 
битель для облегчения зимней эксплуа- 
тации «Запорожца», рассказывает спе- 
циалист мелитопольского моторного 
завода инженер О. МАМАРЕВ. 

Первое, с чего начинают подготовку мо- 
тора, — промывают бензонасос и карбюра- 
тор, проверяют работу пускового устройства 
карбюратора. Пусковое устройство, которое 
ставят на К127, К133 и К133А (ими комп- 
лектуют моторы МеМЗ), показано на ри- 
сунке. Оно состоит из воздушной заслонки, 
жестко закрепленной на оси 7 и установлен- 
ной в патрубке 1 крышки карбюратора, 
рычага б, тяги 4 с пружиной 5, направляю- 
щей 3, расположенной в отверстии на упоре 
рычага 2, и тяги 8 привода дроссельной 
заслонки. 

Для пуска холодного двигателя водитель 
тросом 10 устанавливает рычаг 2 в пусковую 
позицию — до контакта с упором 9 на крыш- 
ке карбюратора. Воздушная заслонка 11 при 
этом под действием пружины 5 перемещает- 
ся из позиции III (полностью открыта) в 
позицию I (полностью закрыта). Тяга 8 при- 
открывает дроссельную заслонку настолько, 
что зазор между ней и стенкой смеситель- 
ной камеры увеличивается до 1,2 мм. 

Когда коленчатый вал двигателя начи- 
нает вращаться, то под действием разреже- 
ния, возникающего во впускной трубе, воз- 
душная заслонка приоткрывается (пози- 
ция Н), обеспечивая совместно с главной 
дозирующей системой необходимый для пус- 
ка состав смеси. Величина открытия воздуш- 
ной заслонки пропорциональна перемеще- 
нию рычага 6 и зависит от усилия пружины 
5, а также от степени разрежения во впускной 
трубе. После первых вспышек в цилиндрах 
растут обороты коленчатого вала и, соот- 
ветственно, частота колебаний рычага 6, 
растет разрежение во впускной трубе, отчего 
воздушная заслонка открывается на больший 
угол, обеспечивая необходимое для работы 
двигателя обеднение смеси. Такая нормаль- 
ная работа пускового устройства возможна 
лишь при легком, без заеданий перемещении 
всех деталей. Иначе пусковая смесь пере- 
обогащается или переобедняется и двига- 
тель пустить невозможно. 

Проверяют исправность пускового устрой- 
ства так. Устанавливают рычаг 2 в пуско- 
вую позицию и убеждаются, что он дошел 
до упора 9, а между рычагами 2 и 6 имеется 
некоторый зазор «а». Усилием пальца про- 
веряют, занял ли рычаг 6 крайнее положе- 
ние, то есть полностью ли закрыта воздуш- 
ная заслонка. Нажимают пальцем на конец 
рычага 6 и, повернув его по часовой стрелке 
до упора, опускают. Рычаг должен легко 
и плавно перемещаться от одного крайнего 
положения до другого. Такую проверку мож- 
но делать и при снятой крышке карбюрато- 
ра. В этом случае легко установить и уст- 
ранить одну из причин заедания в пуско- 
вом устройстве — заедание воздушной 
заслонки в патрубке крышки. 

Работу пускового устройства можно про- 
верить и при пуске мотора — рычаг 6 должен 
колебаться с частотой, пропорциональной 
частоте вращения коленчатого вала, каж- 
дый раз приоткрывая воздушную заслонку. 
Если же она остается закрытой, то после 
первых вспышек в цилиндрах смесь пере- 


обогащается, вспышки становятся реже и 
совсем прекращаются, так как на залитых 
бензином свечах не образуется искра. Пус- 
тить двигатель после этого можно, лишь 
устранив заедания в пусковом устройстве, 
продув цилиндры и просушив или заменив 
свечи. 

Если воздушная заслонка перед пуском 
закрыта не полностью, вспышек в цилинд- 
рах может и совсем не быть — смесь слиш- 
ком бедна. Затруднить пуск способен и сам 
водитель, подкачав топливо насосом-уско- 
рителем или дополнительно открыв дрос- 
сельную заслонку, нажав на педаль. 

На качестве пуска отражается и такой, 
казалось бы, незаметный фактор, как срок 
и способ хранения топлива: при длитель- 
ном хранении количество легких фракций 
в нем уменьшается, и это затрудняет обра- 
зование полноценной горючей смеси. Но 
даже самая хорошая смесь, поступив в ци- 
линдры изношенного мотора, где компрес- 
сия ниже 6,5 — 7,0 кгс/ем 2 , не сможет нор- 
мально воспламениться и энергично про- 
вернуть коленчатый вал. Так что проверка 
компрессии — обязательная контрольная 
операция при подготовке мотора к зимней 
эксплуатации. 

Для надежного пуска момент сопротивле- 
ния провертыванию коленчатого вала не 
должен превышать крутящий момент дви- 
гателя в стартерном режиме, при редких 
вспышках в цилиндрах. Величина момента 
сопротивления зависит от вязкости залито- 
го в мотор масла, температуры и степени 
приработки деталей. 

Наименьшую вязкость при низких тем- 
пературах из отечественных моторных ма- 
сел имеет М6з/6Ві (АСЗП-6), предназначен- 
ное для Севера. Это масло обеспечивает 
свободное провертывание деталей двигателя 
и надежный пуск его при морозах до — 30° С. 


Пусковое устройство карбюраторов «запо- 
рожцев»: 1 — патрубок крышки карбюра- 
тора; 2 — рычаг привода пускового устрой- 
ства; 3 — направляющая; 4 — тяга; 5 — пру- 
жина; 6 — рычаг; 7 — ось воздушной зас- 
лонки; 8 — тяга привода дроссельной зас- 
лонки; 9 — упор на крышке карбюратора; 
10 — трос; 11 — воздушная заслонка; I, ІІ Ѵ 
III — положения воздушной заслонки (соот- 
ветственно полностью закрыта, приоткрыта, 
полностью открыта); а — зазор между рыча- 
гами 2 и 6. 



Зимнее масло М8Гі обеспечивает надежный 
пуск двигателя до температуры — 20° С, 
всесезонное М6з/10Гі — до — 18° С, масло 
М8Ві или М8Б, — до —12° С. 

Часто отсутствие зимнего масла М8Г] слу- 
жит основной причиной трудностей с пус- 
ком холодного мотора. В этом случае об- 
легчить делб можно старым проверенным 
способом — разжижением масла бензином. 
Порядок подготовки двигателя к пуску 
этим способом следующий. После того, как 
автомобиль приедет на стоянку, двигатель 
будет выключен и масло в поддоне остынет 
до температуры около -|-40 о С, через масло- 
заливную горловину заливают 200—400 ем* 
бензина — количество зависит от ожидае- 
мого мороза. Мороз крепче — бензина боль- 
ше. Пускают двигатель и поддерживают в 
течение 20 — 30 секунд частоту вращения 
коленчатого вала 2000—3000 об/мин, после 
чего мотор останавливают и подготовку счи- 
тают законченной. 

Утром двигатель независимо от марки за- 
литого в него масла легко вращается стар- 
тером с частотой 200 — 250 об/мин, что обес- 
печивает его пуск на первых секундах прок- 
рутки при температурах до — 30° С. 

В процессе прогрева двигателя, а затем 
движения машины бензин из масла в под- 
доне быстро испаряется, вязкость масла вос- 
станавливается, и износ двигателя, как 
показал опыт, остается практически таким 
же, как и на масле без бензина. 

Кроме систем питания и смазки необхо- 
димо уделить внимание электрооборудо- 
ванию: проверить и привести в норму акку- 
муляторную батарею, отрегулировать зазор 
между контактами распределителя, про- 
тереть крышку распределителя, наконечники 
и провода чистой ветошью, слегка смочен- 
ной бензином, убедиться, что на этих дета- 
лях нет повреждений и вредного контакта 
с ♦массой». 

Если стартер находился в эксплуатации 
более двух лет, его необходимо снять, ра- 
зобрать и очистить от пыли и продуктов 
износа, а привод («бендикс») прокипятить 
10 — 15 минут в воде для удаления старой 
смазки, после чего просушить и смазать 
шлицы вала, привод и подшипник мотор- 
ным маслом. 

Свечи надо вывернуть, очистить от нагара 
и отрегулировать зазор между электродами. 
Клеммы проводов на аккумуляторе зачи- 
щают, обратив особое внимание на надеж- 
ность крепления провода «масса» от кузова 
к двигателю. Все эти меры обеспечивают 
при исправной аккумуляторной батарее 
частоту вращения коленчатого вала старте- 
ром более 100 об/мин. Этого достаточно для 
нормального пуска двигателя при темпе- 
ратуре до — 20° С. 

Намного труднее пустить холодный не- 
обкатанный мотор, у которого высокое соп- 
ротивление провертыванию. При холодном 
пуске такого двигателя возможно заклини- 
вание подшипников коленчатого вала, поэ- 
тому при температурах ниже —10° С не 
рекомендуется делать это без дополнитель- 
ных мер, облегчающих пуск, если пробег 
автомобиля меньше 2000 километров. 

Как правило, выполнение перечислен- 
ных операций по подготовке двигателя к хо- 
лодным пускам избавляет владельца «За- 
порожца» от проблем при эксплуатации 
машины в морозы до —20° С. Однако, если 
температура двигателя по утрам опускает- 
ся до — 30 С, целесообразно использовать 
один из способов облегчения пуска: раз- 
бавлять масло бензином, пускать мотор от 
теплой аккумуляторной батареи, подогре- 
вать двигатель паяльной лампой, как ре- 
комендует 4 Инструкция по эксплуатации 
автомобилей «Запорожец». Но следует учи- 
тывать, что последний способ огнеопасен 
и занимает много времени. 
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Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 21. 

Правильные ответы — 2, 3, 7, 10, 12, 
15, 16, 20. 

I. И на таких перекрестках, если нет 
указателей, разрешающих маневр с 
нескольких полос, действует общее 
правило: перед поворотом надо занять 
крайнее левое положение на проез- 
жей части (пункт 11.5). 

II. До места установки предписы- 
вающий знак никакого действия не 
имеет, и ничто не запрещает води- 
телю развернуться на этом . участке 
дороги — сплошной линии разметки 
нет, а до перекрестка более поло- 
женных 15 метров (пункты 4.4.2 и 11.7). 

III. Водитель А для пропуска авто- 
буса на перекрестке равнозначных до- 
рог вправе остановиться и в показан- 
ном месте, а водитель Б нарушает Пра- 
вила — обгон в такой ситуации запре- 
щен (пункт 1 2.6). 

IV. Место А в любом случае отпа- 
дает, так как остановка разрешена 
только у тротуара. Но к нему не подъ- 
едешь, ибо нельзя пересекать сплош- 
ную линию разметки, если она не обо- 
значает край проезжей части дороги. 
Остается повернуть направо и здесь 
уже высадить пассажира (пункты 
5.3.2 и 13.1). 

V. Водители обязаны уступать до- 
рогу транспортным средствам, подаю- 
щим специальные световые и звуко- 
вые сигналы. В данном случае води- 
тель «скорой» этого не делает, значит 
у него в этом нет необходимости. В 
таком случае он проезжает перекрес- 
ток на общих основаниях (пункты 2.4 
и 15.2). 

VI. Водители автомобилей и трам- 
вай Б находятся на главной дороге, 
где водитель трамвая пользуется пре- 
имуществом независимо от направ- 
ления движения. Пока водитель гру- 
зового автомобиля пропускает трам- 
вай, без помех может повернуть напра- 
во мотоциклист. Затем проезжают 
перекресток водители, движущиеся 
со второстепенных дорог (пункты 1.8 
и 15.1). 

VII. По главной дороге обгоны раз- 
решены и в зоне перекрестков. Здесь, 
правда, нет 100 метров до железно- 
дорожного переезда, но нельзя об- 
гонять лишь в 100-метровой зоне 
перед переездами, а не за ними 
(пункт 1 2.6). 

VIII. На пересекающую дорогу дей- 
ствует предписывающий знак «Дви- 
жение легковых автомобилей», и по 
ней могут двигаться из грузовых ав- 
томобилей только те, которые об- 
служивают находящиеся здесь пред- 
приятия (пункт 4.4.1). 


ИЗ БИОГРАФИИ АВТОМОБИЛЯ — 

К 100-ЛЕТИЮ СО ДНЯ СОЗДАНИЯ 

1892 г. Немецкий инженер Вильгельм Май- 
бах (1846 — 1929) создал первый распыли- 


1886 г. 29 января немецкий инженер Карл 
Бенц (1844 — 1929) получил в Германии патент 
ДРП № 37435 на «экипаж с приводом от га- 
зового двигателя», а 25 марта аналогичный 
патент и во Франции. 3 июля изобретатель 
провел испытания автомобиля. 

Немецкий инженер Готлиб Даймлер (1834 — 
1900) оснастил конный экипаж двигателем 
внутреннего сгорания и осенью устроил его 
публичную демонстрацию. 

1887 г. Датчанин Альберт Хаммель (1838 — 
1911) построил автомобиль с двухцилиндро- 
вым двигателем мощностью 3 л. с. 

1888 г. Администрация земли Баден 1 ав- 
густа выдала Бенцу официальное разреше- 
ние на поездки за рулем автомобиля. 

1889 г. В парижской галерее «Рапи» 6 июня 
открылась первая в мире автомобильная 
выставка. Вскоре после нее машины «Дайм- 
лер» и «Бенц» экспонировались на Всемир- 
ной выставке в Париже. 

В ноябре французский завод «Панар-Ле- 
вассор» получил право на использование 
патентов Даймлера. 

1890 г. В ноябре Даймлер основал первую 
в мире автомобильную фирму «Даймлер 
моторен гезельшафт». Несколько лет спустя 
там стал работать талантливый русский ин- 
женер Борис Григорьевич Луцкой (1865— 
1920). 

1891 г. Завод «Панар-Левассор» построил 
первый в мире автомобиль классической 
компоновки: с расположенным впереди бен- 
зиновым двигателем и задними ведущими 
колесами. 

Французский инженер Фернан де Форе 
(1851 — 1914) сконструировал первый в мире 
четырехцилиндровый бензиновый двигатель. 

Осенью на улицах Одессы состоялись поезд- 
ки первого бензинового автомобиля в России. 
Этот двухместный «Панар-Левассор» был 
привезен из Франции. 


тельный карбюратор. 

1893 г. На Всемирной выставке в Чикаго 
демонстрировались немецкий автомобиль 
«Бенц» модели «Вело» и русские керосино- 
вые двигатели завода Е. А. Яковлева (1857 — 
1898). 

21 сентября братья Дюрьи — Чарльз (1861 — 
1938) и Франк (1869 — 1967) испытали пост- 
роенный ими безлошадный экипаж — первый 
бензиновый автомобиль в США. 

1894 г. Немецкий инженер Рудольф Дизель 
(1858—1913) продемонстрировал в работе 
первый в мире двигатель с воспламенением 
топлива от сжатия, развивавший мощность 
2,74 л. с. 

На французских автомобилях «Вашерон» 
впервые применено рулевое колесо. 

Завод «Бенц» построил первый в мире 
бензиновый автобус на восемь мест. 

Даймлер предложил конструкцию коробки 
передач с надвижными шестернями и пе- 
редачей заднего хода. 

7 июня состоялись первые состязания без- 
лошадных экипажей по маршруту Париж — 
Руан. Первое место поделили французские 
автомобили «Пежо» и «Панар-Левассор». 

Заводом «Де Дион-Бутон» (Франция) пост- 
роен первый в мире седельный тягач. 

1895 г. Французский промышленник и изоб- 
ретатель Эдуард Мишлен (1859 — 1940) провел 
первые испытания на автомобиле пневмати- 
ческих шин. 

В июле состоялись первые гонки. Трасса 
проходила между Парижем и Бордо. Их вы- 
играл Эмиль Левассор (1844 — 1897) на фран- 
цузском автомобиле «Панар-Левассор». 

В Париже 12 ноября основан первый в мире 
автомобильный клуб — «Ль отомобиль клуб 
де Франс». 


По письму приняты меры 

В редакцию обратился А. Клещевников 
из г. Злынка Брянской области с жалобой 
на работников милиции, которые якобы по- 
мешали ему проехать железнодорожный пе- 
реезд. Мы попросили рассмотреть это письмо 
прокуратуру Брянской области. 

Как выяснилось, инженер-технолог злын- 
ковского отделения «Сельхозтехника» А. 
Клещевников в тот рабочий день, управляя 
закрепленным за ним ГАЗ — 52, разъезжал 
по населенным пунктам района в нетрезвом 
состоянии. Не реагируя на красный сигнал 
светофора и крики дежурного по переезду, 
А. Клещевников направил автомобиль к же- 
лезнодорожному полотну. К счастью, его 
удалось остановить работникам милиции. 
Они и доставили Клещевникова и двух его 
пьяных пассажиров в медвытрезвитель. Об 
этом обстоятельстве он, составляя письмо 
в редакцию, умолчал. 

За содеянное А. Клещевников переведен 
на низшую должность, с него взыскано 23 
рубля за услуги медвытрезвителя. Прокурор 
района внес представление об ответствен- 
ности А. Клещевникова в соответствии со 


ст. 18 Указа Президиума Верховного Совета 
РСФСР «О мерах по усилению борьбы против 
пьянства и алкоголизма, искоренению само- 
гоноварения». 

* * * 

«Объясните, правильно ли с нами посту- 
пили? Мы обратились в краснотурьинский 
цех объединения « Свердловскоблавтотехоб- 
служивание» с просьбой заменить неко- 
торые детали на нашем ВАЗ — 2102. Мастер 
сказал, что это будет стоить рублей триста. 
Но в бухгалтерии эта сумма выросла почти 
вдвое. Таких денег у нас не оказалось, 
и мы решили отказаться от ремонта. Нас 
заставили заплатить за составление наряда- 
заказа 27 рублей. Разве работники СТО име- 
ли на это право?» Такое письмо прислала 
в редакцию 3. Федосеева из п. Черему- 
хово Свердловской области. 

Директор объединения М. Новиков, ко- 
торому была направлена жалоба, сообщил 
редакции, что прейскурантом подобная 
оплата не предусмотрена. Он принес изви- 
нения 3. Федосеевой. Начальнику цеха пред- 
ложено вернуть деньги и наказать виновных 
в нарушении правил предоставления услуг. 

3. Федосеева сообщила, что деньги ею 
получены. 


На первой странице обложки — фото В. Князева 
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ПРОВЕРЬТЕ «МАССУ» 


СВЯЗАННАЯ ВОДА 


'СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 



ЛУЧШИЙ СОВЕТ ГОДА 

Более 1300 читательских предложений полу- 
чила редакция в минувшем году, и 79 лучших 
из них были помещены в «Советах бывалых»: 
67 для автомобилистов, 11 для мотоциклистов 
и один для водителей снегоходов. 

Жюри, рассмотрев предложения по автомоби- 
лям, назвало три самых оригинальных и полезных. 

Первая премия — ценный подарок и зарядное 
устройство — присуждена В. Морозову из Сева- 
стополя за решение одного из конструктивных 
способов повышения долговечности двигателя 
«Москвича» («За рулем», 1985, № 12). 

Дне вторые премии — ценный подарок и набор 
инструментов — решено присудить Д. Зозуле 
из Феодосии и В. Легкову из п. Софроново Мур- 
манском области, нашедшим способ продле- 
ния ресурса дефицитных ныне аккумуляторов 
( За рулем», 1985, № 5). 

Третьей премии — ценного подарка и набора 
инструментов — удостоен харьковчанин А. Гор- 
гулев, предложивший решение, улучшающее ох- 
лаждение двигателя «Запорожца» 968-й модели 
(«За рулем», 1985, № 12). 

Малочисленность участников конкурса среди 
мотоциклистов не позволила жюри определить 
победителей. Поощрительный приз — набор 
инструментов — присужден Н. Неронову из 
с. Александровка Крымской области, предложив- 
шему Эффективный способ Проверки рОЛО обр< 1 Т- 
ного тока на мотоциклах ЯВА и ИЖ («За рулем», 
1985, № 9). 

Поздравляя победителей, редакция приглашает 
читателей «За рулем» принять участие в очеред- 
ном, девятом по счету конкурсе Лучший совет 
1986 года». Наряду с предложениями по само- 
стоятельному обслуживанию машин и необхо- 
димым для этого простейшим приспособлениям, 
выходу из затруднительных положений, встречаю- 
щихся в пути, мы ждем от вас советов и реко- 
мендаций по экономии топлива и снижению экс- 
плуатационных расходов, по повышению долго- 
вечности и надежности узлов. 

Обязательное условие конкурса, как и в преж- 
ние годы, — это необходимость проверки авто- 
ром своих предложении на практике, их полез- 
ность. Идеи, какими бы заманчивыми они ни 
были, жюри не рассматривает. Подчеркиваем, 
что, как и прежде, не могут быть отнесены 
к самодеятельным «усовершенствованиям» изме- 
нения конструкции тормозной системы, рулевого 
управления и внешнего освещения автомобилей 
и мотоциклов. Требования к этим системам в от- 
ношении безопасности весьма жесткие, и завод- 
ские конструкции не подлежат ревизии в до- 
машних условиях. 

Излагая «Совет» на любую из названных тем, 
сообщайте только самую суть дела и поста- 
райтесь выслать достаточно четкие иллюстрации. 
Обязательно указывайте полностью фамилию, 
имя и отчество, свой почтовый адрес с шести- 
значным индексом. Поступившие на конкурс 
предложения не рецензируются и не возвра- 
щаются. Соответствие их рубрике «Советы бы- 
валых» определяет редакция. 

Победителей конкурса ожидают специальные 
ценные призы. Дополнительно учреждаются три 
приза за лучшие советы, тематически связан- 
ные с рубрикой журнала «Экономно, береж- 
ливо». 

Напоминаем, что в новом конкурсе жюри рас- 
сматривает предложения, которые поступили и 
поступят с октября 1985 по сентябрь 1986 года 
включительно. Авторы «советов», пришедших в 
редакцию после сентября, примут участие в 
конкурсе следующего года. 


Долгое время на своих «Жигулях» модели 
« 2102 » я не мог отыскать причину плохого 
пуска двигателя стартером. Проверил все 
перечисленные в руководстве по ремонту 
причины, но ни одна не была обнаружена. 
Однажды, пытаясь пустить мотор одновре- 
менно стартером и пусковой рукояткой, я 
увидел электрические искры в месте контак- 
та рукоятки с бампером. Это навело на 
мысль о плохом контакте провода «массы» 
между кузовом и двигателем, что и под- 
твердилось при тщательном осмотре машины 
на эстакаде. 

Достаточно было как следует подтянуть 
крепление провода, и стартер стал нормаль- 
но пускать мотор. 

А. НАЗАРОВ 

Куйбышевская область, 
г. Тольятти 


Много неприятностей может доставить вода, 
попадающая в топливный бак автомобиля 
или мотоцикла, особенно зимой. 

Чтобы предотвратить это, я каждую осень 
заливаю в бак автомобиля около 100 ем 
жидкости НИИС-4, предназначенной для 
омывателя ветрового стекла и фар. Эта жид- 
кость изготовлена на основе изопропилового 
спирта, поэтому хорошо смешивается с во- 
дой и не растворяется в бензине. Оседая на 
дне бака, смесь не замерзает, а если попа- 
дает в двигатель, то просто сгорает. . 

Вместо НИИС-4 можно использовать 
чистый изопропиловый спирт, который про- 
дается в хозяйственных магазинах под 
названием «ИПС». 

Н. МОРОЗОВА 

Владимирская область, 
с. Санникове 


А ТЕЧИ НЕ БЫЛО 


ПРОУШИНЫ ДЛЯ БУКСИРА 


На «Москвиче — 2140» перегревался дви- 
гатель, но радиатор оставался холодным. 
Проверка системы охлаждения — термостата, 
насоса, шлангов — показала, что они исправны. 

Причина же заключалась в неплотности 
соединения шланга, идущего к насосу, со 
штуцером впускного коллектора. Хотя течи 
жидкости в этом месте не было, воздух под 
действием разрежения, создаваемого насо- 
сом, поступал в его полость, вследствие чего 
прекращалась циркуляция жидкости в сис- 
теме охлаждения. 

Замена хомута более узким позволила 
надежно обжать шланг на штуцере, и неис- 
правность была л иквидирована. 

Л. ХРОМОВ 

г. Свердловск 


КАК РАЗЛИЧИТЬ МАСЛА 


Если на банках с маслом отсутствуют эти- 
кетки, что часто бывает в гаражных запасах 
у автолюбителей, определить, какое из них 

моторное (М8Г ,, М63/10Г, М12Г,), а какое 
трансмиссионное (ТАд-17), по запаху и цвету 
могут только специалисты. 

Предлагай} простой и надежный способ. 
Капните масло в воду. Если капля в виде лин- 
зы плавает, не изменяясь несколько минут, 
масло моторное, а если в считанные секунды 
расплывается по поверхности воды, образуя 
переливающуюся радужную пленку, — транс- 
миссионное. 

А. АНДРЕЕВ 

Удмуртская АССР, 
г. Воткинск 


В КРАЙНЕМ случае 


Случилось так, что на моих «Жигулях» 
прохудилась диафрагма пускового устройства 
в карбюраторе. Двигатель с таким дефек- 
том стал очень плохо пускаться после 
долгой стоянки. До замены диафрагмы 
новой мне удалось обеспечить нормальный 
пуск холодного мотора при помощи... ку- 
сочка алюминиевой проволоки диаметром 
3 мм. 

Один конец проволоки загнул петелькой 
и закрепил под гайкой на шпильке, где 
корпус воздухоочистителя крепится к кар- 
бюратору. Второй — изогнул и опустил 
в первичную камеру вдоль стенки, к ко- 
торой прижимается верхняя часть воздуш- 
ной заслонки. При полностью вытянутой ма- 
нетке воздушной заслонки между самой за- 
слонкой и стенкой первичной камеры обра- 
зуется щель 3 — 3,5 мм, обеспечивающая 
пуск мотора. 

Н. МУРАВЬЕВ 

Херсонская область, 
с. Бехтеры 


Чтобы можно было привязывать сзади 
буксирный трос для «москвичей», не имею- 
щих специальной проушины, было предло- 
жено («За рулем», 1984, № 6) изготовить из 
листа толщиной 5 мм серьгу-проушину, 
устанавливаемую вместо штатной серьги на 
рессоре. 

Я уже много лет успешно пользуюсь 
проушиной из прутка, приваренного к штат- 
ной серьге, как показано на рисунке. 
Она не повреждает трос и более проста в 
изготовлении, чем вырезанная из листа. 

В. ГОЛОВКО 

Московская область, 
с. Б. В язе мы 


Серьга для рессоры 
«Москвича» с бук- 
сирной проушиной: 

1 — штатная серьга; 

2 — места сварки; 

3 — проушина (ста- 
льной пруток диа- 
метром 8 мм и дли- 
ной 170—180 мм). 



ШУРУПЫ ВМЕСТО 
ВУЛКАНИЗАЦИИ 


На тяжелых мотоциклах, бывает, отделяется 
резиновый буфер седла от обоймы, к которой 
он привулканизован. Поскольку в продаже 
этот узел не бывает, я прикрепил буфер к 
боковым стенкам шурупами диаметром 3 и 
длиной 25 мм, как показано на рисунке. Уже 
три сезона узел работает нормально. 

И. УСТИЛИМОВ 

Тюменская область, 
г. Асино 



Крепление буфера к обойме: 1 — боковые 
стенки; 2 — шурупы (8 шт.); 3 — буфер. 
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3. «ПАНАР 


Первый автомобиль классической компоновки (двигатель — 
впереди, ведущие колеса — задние). Он был оснащен двигате- 
лем, изготовленным по лицензии немецкой фирмы «Даймлер», 
с зажиганием от трубки накаливания, автоматическими впуск- 
ными клапанами и распылительным карбюратором. Другие 
особенности конструкции: надвижные шестерни в коробке пе- 
редач, деревянная рама, колеса со сплошными резиновыми 
шинами, обратимое рулевое управление, глушитель эжектор- 
ного типа. 

Один из первых экземпляров этой модели, проданный в де- 


экспонируются в автомобильных музеях городов Ле-Ман и 
Бриар во Франции. 

Год начала выпуска — 1891; число А^ест — 2; двигатель: 
тип — четырехтактный, число цилиндров — 2, рабочий объем — 
1206 см 3 , мощность — 4 л. с./ 1,8 кВт при 750 об/мин; число 
передач — 3; главная передача — цепная; длина — 2320 мм; 
ширина — около 1280 мм; высота (без тента) — около 1500 мм; 
база — 1350 мм; колея колес — 1180 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 600 кг; наибольшая скорость — 30 км/ч. 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 
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4. «РЕНО-4» (Франция) 


Автомобиль, построенный братьями Луи, Марселем и Фер- 
наном Рено, имел двигатель врздущного охлаждения «Де Дион- 
БутОн». Это была первая модель с карданным валом, передавав- 
шим вращение оГ мотора к задним колесам, и прямой переда- 
чей в коробке передач. У машины — сваренная из труб рама, 
подвеска задних колес на полностью эллиптических рессорах 
(передняя — на полуэллиптических), пневматические шины. 
Первый образец был построен осенью 1898 года, до конца КО' 
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торого братья Рено изготовили еще 15 однотипных машин. 
Одна из Них демонстрируется в автомобильном музее в 
г. Ватан (Франция). 

Год начала выпуска — 1898; число мест — 2; двигатель: 
тип — четырехтактный, число цилиндров — 1, рабочий объем *■ 
273 см 3 , мощность — 1,75 л. с./1,3 кВт при 2000 об/мин; число 
передач — 3; главная передача — конические шестёрни; дли- 
на — * 2250 мм; ширина — - 1470 мм; высота — 1520 мм; база — 
1450 мм; колея колес: передних — 1110 мм, задних — 1240 мм; 
масса в снаряженном состоянии -г- 350 Кг; наибольшая ско- 
рость — 36 км/ч. 
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